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IL PROGRESSO DELLA TURBINA A VAPORE 


Capo I. 
Considerazioni generall. 


Le precedenti pubblicazioni fatte in questo periodico sul tema delle 
‘Turbine a vapore! hanno convenientemente preparato il terreno 
ad esporre talune considerazioni sullo svolgersi del progresso di 
‘questo nuovo tipo di macchine motrici, che accennano di voler 
passare vittoriosamente dal modesto campo delle esperienze di la- 
boratorio a quello delle più importanti imprese industriali. Sempre 
più esigua si rende omai la schiera di quei tecnici ultra-conserva- 
tori che si ostinano a voler considerare la Turbina a vapore come 
un meccanismo di funzionamento ancora piuttosto incerto, e d’altra 
parte molti eloquenti dati di fatto, presentati recentemente in una 
riunione della «British Association for the advancement of Science » 
dimostrano in modo esauriente che il Motore termico a turbina va 
classificato tra le macchine che sono uscite con pieno successo dalla 
prova del periodo sperimentale e che si apprestano a contendere 
validamente la supremazia industriale a quelle a stantuffo. Tutta- 
via riteniamo che non sia per riuscire totalmente privo di utilità 
il presente scritto se, col mettere in rilievo i punti più salienti del 
progressivo sviluppo della Turbina a vapore, servirà a richiamare 
su di questo interessante avvenimento l'attenzione di qualcuno che 
non ebbe fino adesso l’opportunità di poterne seguire tutte le fasi, 
ne di valutare convenientemente pregi e difetti di ogni variante 
proposta dagli inventori alla macchina in questione. 


' E. FERRETTI, Turbino motore ad espansione, fasc. di aprile 1899. — 
Iv., Turbino motore, fasc. di novembre 1839. — Ing. A. Paccutont, Le Tur- 
tine a vapore, fasc. di febbraio, 1903. 
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I lettori della Rivista Marittima che, sotto la competente guida 
dell'ing. Pacchioni, hanno già avuto campo di esaminare tutti i 
principali tipi di Turbine a vapore finora conosciuti, di rilevarne 
qualche tratto della fisonomia caratteristica, di misurarne il valore 
economico e di saperne le principali applicazioni, si trovano ora, 
grazie a tale preparazione, perfettamente in grado di fare un altro 
passo avanti nella conoscenza di tali apparecchi e di rendersi quin- 
di vieppiù familiari con un argomento che è già fuori d’Italia di 
una palpitante attualità, dentro e fuori d’Italia di un supremo in- 
teresse per chiunque ami di non essere colto alla sprovvista dai 
grandi colpi di scena, coi quali l’incalzante progresso scientifico, 
che mai non posa ed a nulla dà tregua, alimenta la vita intensa, 
agitata e febbrile dell’operosità umana nelle sue più svariate ma- 
nifestazioni, nei suoi più sorprendenti rivolgimenti. 

Supposte adunque in chi legge delle nozioni preliminari suffi- 
cientemente estese sulle Macchine a turbina che sono esistite, su 
quelle che trovansi ora in azione e sulle altre che vanno mano 
mano venendo alla luce, a partire dalla concezione rudimentale at- 
tribuita all’ antichissimo filosofo Erone per arrivare ai recenti Tur- 
bo-motori americani, che sono per essere clamorosamente lanciati 
sul mercato mondiale, noi procureremo di fare sulla numerosa rac- 
colta di macchine dalle diverse forme, ma tutte basate sul mede- 
simo concetto di trasformazione dell’ energia calorifica, uno studio 
comparativo che si propone di conseguire i resultati seguenti: 

1°) mostrare la logica concatenazione esistente tra le varie for- 
me assunte successivamenie dalla Turbina a vapore, nello intento 
principale di rendersi adattata al maggior numero di usi industriali; 

2°) mettere in evidenza gli elementi sui quali si è accentuata 
maggiormente l azione evolutrice e riformatrice del progresso e che 
specialmente concorsero a farle raggiungere le supreme finalità dei 
suoi intenti; 

3°) esaminare come la nuova Macchina abbia potuto, a mi- 
sura che si andava perfezionando, guadagnarsi la fiducia dei tecnici 
e degli industriali più illuminati; 

4°) analizzare e valutare esattamente i resultati finora rag- 
giunti ed accennare alle tendenze che si delineano per il futuro dei 
motori a turbina. 
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Caro Il. 
Nei campo della leggenda. 


Per trattare ordinatamente il tema che ci siamo proposti, con- 
viene incominciare col volgere uno sguardo sommario alle remotis- 
sime per quanto modeste origini delle Macchine da noi prese in 
esame. Non ci riflutiamo di pagare il solito tributo di omaggio alla 
memoria della famosa Eolipila o Sfera Ruotante di Erone, la quale 
fa invariabilmente la sua brava comparsa al principio di ogni Cor- 
so di Macchine, nè abbiamo veruna difficoltà ad ammettere che 
questa specie di giocattolo possa essere considerato come la prima 
forma di Turbina a vapore, di cui dall’antichità sia pervenuta in- 
sino a noi qualche notizia. Sta di fatto che poco o nulla si cono- 
sce intorno alle applicazioni pratiche di tal misterioso istrumento 
che, secondo ogni probabilità, non servì mai a nulla di meglio che 
ai Sacerdoti d’Egitto per gabbare destramente il loro prossimo, e 
che, a quanto sembra, per un lungo volger di secoli, non suggerì 
mai alla mente di alcuno la convenienza di raccogliere l'eredità 
meccanica del celebrato Filosofo alessandrino. | 

Evidentemente la rumorosa Sfera Ruotante, seminascosta tra 
nembi di bianco vapore, sulle fiamme divampanti dal focolare, scos- 
sa dai fremiti dell’Eolipila, non era proprio fatta apposta per de- 
stare nei tecnici di quei tempi la favorevole impressione di un mec- 
canismo utilizzabile a produrre un lavoro ordinato e continuo, quindi 
non è a sorprendersi troppo se una dozzina e mezzo di secoli po- 
terono trascorrere senza che della Macchina di Erone riapparisse 
la menoma traccia negli usi della vita civile. 

L’inatteso risveglio della Turbina embrionale dal suo lunghis- 
simo sonno multisecolare avvenne per una invero estremamente 
umile applicazione di carattere oltremodo casalingo, e lo si deve 
ad un meccanico tedesco il quale pensò di utilizzare un apparecchio 
del genere di quello di Erone per trasmettere il moto ad uno spiedo, 
in sostituzione dell'ordinario girarrosto. 

Tanto l’uso mistico quanto quello domestico, alle opposte estre- 
mità di un periodo di ben 1800 anni, corrispondente, si può dire, 
al più gran tratto della Storia conosciuta, non depongono certo in 
favore della brillante comparsa, ne della spiccata attitudine industriale, 
nè del rapido affermarsi ed estendersi della Turbina a vapore sulla 
faccia della terra, ma in onor del vero bisogna pur anco riconoscere 
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che, sottrattasi una buona volta dal servizio ieratico delle Sfingi e pe- 
netrata in”quello della vita civile, sia pure dal lato di cucina, la 
macchina da noi considerata, dal 1600 in poi, accennò di voler sortire 
dalle sue primitive forme rudimentali per avviarsi con passo sempre 
meno lento, meno incerto e meno esitante sulla via del progresso, e 
così, dopo di aver attraversato una lunga serie di evoluzioni e lottato 
tenacemente contro ogni sorta di ostacoli frapposti al suo avanzar- 
si, può finalmente vantare di aver raggiunto ai nostri giorni un 
considerevole grado di perfezionamento. Ben altro sicuro e spedito 
cammino avrebbe però essa indubbiamente percorso, qualora la ge- 
niale scoperta di Dionigi Papin non fosse venuta a cambiare di col- 
po l’orientamento degli studi sulla macchina termica fin dall’ inizio, 
distogliendo l’attenzione dei tecnici dagli apparecchi turbiniformi 
e portandola in direzione dei novelli orizzonti apertisi per effetto 
della riconosciuta, preziosa facoltà del vapor acqueo di produrre il 
vuoto colla propria condensazione. Di qui ebbe origine il concetto 
fondamentale delle macchine a movimento alternativo, che non do- 
veva poi in seguito essere mai più abbandonato. Se per avventura 
i Savery, i Newcomen, i Cawley, i Potter, i Leupold, i Watt, jgli 
Hornblower, i Woolf, i Corliss, i Sultzer ecc. avessero tutti quanti 
volto il loro ingegno fecondo e versatile, le loro fruttuose ricerche 
e la loro mirabile facoltà inventiva al perfezionamento della Tur- 
bina a vapore anzichè a quella della Macchina a stantuffo, chissa 
se noi non ci troveremmo oggigiorno in possesso di un Motore ter- 
mico assai più perfetto di tutti quelli che abbiamo e capace di uti- 
lizzare una percentuale meno esigua dell’energia calorifica datagli da 
trasformare in lavoro? 


Capo III. 
Dalla Leggenda alla Storia. 


Come i lettori della Rivista Marittima hanno potuto apprendere 
dalla chiara esposizione loro fatta dall'ing. Pacchioni, varie furono 
le forme assunte dal Motore a turbina, a partire dalla Ruota a pale 
mossa da un getto di vapore, che l'architetto italiano Giovanni 
Branca inventò verso il 1629, fino all’epoca presente. La schiera 
degli inventori si andò facendo negli ultimi secoli sempre più densa 
e nella sola Inghilterra (che per vero dire è il paese dove le Tur- 
bine a vapore hanno sempre avuto il loro maggiore sviluppo) dal 
1784 al 1899 furono rilasciate non meno di 352 patenti con diretta 
attinenza alle Macchine in parola. Chi fosse vago di estese notizie 
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tecniche e storiche al riguardo, oltre del più volte rammentato scritto 
dell’ing. Pacchioni e delle opere in esso citate, potrà consultare con 
profitto la Memoria presentata dal signor Sosnowski al Congresso 
Internazionale Meccanico tenutosi in Parigi nel 1900, nonchè una 
recentissima e pregevole pubblicazione inglese: Zhe Steamturbine 
di R. M. Neilson, edita da Longmans Green & Co. a Londra nel 
1902, la quale chiaramente e diffusamente tratta, fra gli altri, di 
tale argomento. Noi qui esamineremo soltanto quelle pochissime 
Turbine che ci sono parse più degne di nota e che abbiamo giudicato 
adattate a porre in rilievo quegli elementi di analisi e di confronto, 
che nel presente studio ci siamo proposti di ricavare. 

Fin dal principio della Rinascenza della Turbina a vapore, dal- 
l'invenzione cioè di Giovanni Branca in poi, noi vediamo delinearsi 
nettamente due classi di macchine: Quelle ad impulso direito di 
vapore contro le palette di una ruota (tipo Branca) e quelle a rea- 
zione (tipo Erone). Nel primo dei due casi, cercandosi di sfruttare 
al massimo grado la forza viva della corrente fluida, dopo di averla 
espressamente generata facendo acquistare alle molecole del vapore 
tutta la velocità corrispondente alla sua libera espansione, prima 
di entrare nell’organo motore dell'apparecchio, nel secondo invece 
traendo partito dal salto di pressione che avviene attraverso la 
Turbina, la quale da un lato è posta in diretta comunicazione col 
generatore di vapore e dall’altro scarica all’ atmosfera oppure al 
condensatore. Queste due classi, coll’andar del tempo e col suc- 
cedersi dei perfezionamenti, dopo di aver dato, quasi a titolo di 
suprema manifestazione di antagonismo, due tipi di Turbine rima- 
ste celebri, la De Laval ad azione e la Parsons a reazione, tendono 
ora a fondersi in un unico tipo che partecipa dell’ uno e l’altro 
sistema e che da molti è già ritenuto come la più soddisfacente 
-soluzione del problema delle Turbine a vapore. 


ua 

Tra le prime macchine a reazione merita di essere particolar- 
mente menzionata quella di cui il celebre Watt prese il brevetto 
nel 1784, sia per ľ autorità dell’inventore, sia per l'originalità del 
congegno, sia per la particolarità di trovare applicati in questo an- 
tico apparecchio i medesimi concetti fondamentali della Macchi- 
na alternativa, onde trasse cotanta rinomanza l’A. medesimo, in- 
sieme all’ idea rudimentale dei propulsori idraulici a reazione ed 
al principio su cui riposa il funzionamento del moderno Pulso- 
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metro. Ammirevole creazione di una mente superiore, la Turbina 
di Watt è bensì azionata dal vapor acqueo, ma l’erogazione pe- 
rifica che genera effettivamente la rotazione del meccanismo viene 
ottenuta mediante la violenta espulsione di un liquido, che il Watt 
stesso accenna poter essere mercurio, acqua, olio od altro. La no- 
stra fig. 1° rappresenta schematicamente questa macchina, di cui 
non sappiamo se sia mai stato in realtà costruito ed esperimentato 
alcun esemplare, ma che di certo per l'epoca in cui venne ideata 
merita di tenere il primo posto nella storia cronologica delle Tur- 
bine a vapore degne di essere conosciute. 

In questa, come in tutte le successive 
figure, per facilitarne l’interpretazione, se- 
guiremo costantemente l’uso di tintare in 
| nero la sola sezione degli organi dotati di 
“movimento rotatorio. 

L’asse motore (a), come nelle Turbine 
idrauliche, è verticale e rigidamente con- 
nesso all'organo motore ABCD, il quale a 
sua volta riposa e può girare su di un perno 
EF. Il tutto è racchiuso in un recipiente 
cilindrico GAL entro cui penetra il tubo 
d'ammissione (6), mentre dal lato opposto 
se ne distacca il condotto di scarico (c) al- 
l'atmosfera od al condensatore. Il recipien- 
te GHKL è parzialmente riempito di quel 
liquido qualsiasi, cui s'è dianzi accennato. 
L’organo motore immerso in detto liquido 
è di forma cilindro-conica, cavo interna- 
mente e suddiviso in due camere (d) ed 
(e) per mezzo del diaframma MN. Termina alla parte superiore 
con una specie di collo di minor diametro, dove ciascuna delle due 
camere (d) ed (e), mediante opportuna apertura, può comunicare a 
stagno col tubo d’ammissione (6) o liberamente col condotto di 
scarico (c). Dette camere sono anche messe in comunicazione col 
recipiente cilindrico GHAL da una feritoia, (f) e (g), che ciascu- 
na di esse porta verso la sua parte inferiore. Le due feritoie (f) 
e (g), volte in opposta direzione, si aprono sul medesimo piano 
che passa idealmente pel diaframma MN. Ognuna delle due ca- 
mere (d) ed (e) porta infine nel suo fondo una valvola a libretto 
(hà) ed (i), aprentesi dall’ esterno all’interno. Ciò premesso, è faci- 
le di vedere il funzionamento della macchina: Il vapore entra dal 


Fig. 1. 
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tubo d'ammissione nella camera (d) e ne scaccia violentemente il 
liquido, il quale uscendo, con forza dalla feritoia (g), obbliga l'or- 
gano motore a girare nel senso della freccia (k). La valvola (A) 
resta in questo frattempo naturalmente chiusa. Dopo una frazione 
di giro cessa l'ammissione del vapore nella camera (d), la quale 
viene invece a trovarsi in comunicazione col condotto (c), cioè col- 
l'atmosfera o col condensatore. Immediatamente la massa di va- 
pore in essa contenuta si condensa ed il liquido dal recipiente 
GHEL va ad occuparne il posto, passando attraverso la valvola di 
piede (h). Frattanto il medesimo ciclo di operazioni incomincia a 
svolgersi nell’ interno dell’ altra camera (e), e così il movimento 
rotatorio dell’asse motore (a) viene ad essere mantenuto regolar- 
mente in conseguenza ed in proporzione del vapore che penetra 
dal tubo (b) nell’ organo motore, ma per affetto reattivo della proie- 
zione di liquido lanciata alternamente dalle feritoie (f) e (g) nella 
massa liquida racchiusa entro il recipiente GHKL. 


* 
* * 


Un periodo transitorio tra le Turbine a reazione e quelle ad 
impulso diretto è segnato dalla comparsa della Turbina di Ericsson, 
patentata nel 1830, nella quale incominciano a delinearsi nettamen- 
te, per quanto in una disposizione un po’ complicata, i due organi, 
quello fisso e quello mobile, in contrasto tra loro, caratteristici dei 
motori più moderni. È però in essa da notarsi che, a differenza 
delle macchine recenti, l’ organo fisso non ha la speciale mansione 
di dirigere convenientemente i getti di vapore contro quello mo- 
bile, ma serve invece a produrre le reazioni o contropressioni che 
Sono necessarie per far girare l’apparecchio. 


Sezione XY 
€) 


Fig. 2. 
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Nella Turbina di Ericsson, che vedesi indicata nella fig. 2°, l'as- 
se motore (a) è rigidamente collegato col tamburo conico ABCD, 
il quale, tanto alla sua periferia come sulla faccia del disco AD, 
è munito di feritoie (f) e (g) opportunamente inclinate ed apren- 
tisi (come mostra la Sez. XY) dall’esterno all’interno. La parte 
fissa della macchina è costituita da un involucro EFGHKL a cui si 
uniscono il tubo d’ammissione (6) ed il condotto di scarico (c) del 
fluido motore, nonchè, mediante l’astuccio cilindrico (e) entro cui 
l’asse (a) può liberamente girare, i diaframmi (d), sagomati in mo- 
do da sposare la forma interna del tamburo mobile ABCD. 

Il funzionamento della Turbina di Ericsson avviene nel modo 
seguente : 

Il vapore condotto alla macchina dal tubo (6), penetra già in 
parte espanso, per mezzo delle feritoie (f) e (g), nell'interno del- 
l'organo motore ABCD, e reagendo contro i diaframmi fissi (d) 
‘obbliga questo e quindi l’asse (a) che gli è solidale a girare 
nel senso della freccia (k). Dal tamburo mobile il vapore, che 
ha gia lavorato, esce nello spazio anulare (h) e di qui mediante 
il condotto (c) può essere portato al condensatore o all’ atmosfera. 

L’inventore afferma potere la macchina ruotare ugualmente be- 
ne nei due sensi col semplice scambio dei condotti d'ammissione e 
di scarico, ma non risulta che la sua Turbina sia mai stata prati- 
camente esperimentata. 


$ 
* k 


In seguito ai primi tentativi di cui si è fatto cenno e che nel- 
l'ordine speculativo della Turbina a vapore possono essere consi- 
derati come lo scintillio precursore della fiamma imminente, giun- 
giamo senz’ altro, e dopo un breve periodo di 13 anni appena, in 
presenza alle mirabili invenzioni del Pilbrow, che portano il con- 
cetto razionale della Turbina termica ad un grado di avanzamento 
‘che, sotto qualche punto di vista, si può affermare esser poi ri- 
masto fino ad oggi insuperato. Le Turbine dei nostri giorni segna- 
no sulle macchine ideate dal Pilbrow e patentate nel 1843 un no- 
tevole progresso cinematico e costruttivo; mettono in evidenza quale 
cura intelligente ed assidua sia stata profusa nella ricerca della 
semplificazione e del perfezionamento degli organi fissi e mobili nei 
loro mutui rapporti: rivelano l’importanza giustamente attribuita 
al minimo costo di fabbricazione, alla più facile manutenzione e 
condotta, all’abbondante ed automatica lubrificazione; accusano uno 
studio incessante volto allo scopo di render minime le perdite di 
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vapore e massimo il rendimento economico; rappresentano un in- 
coraggiante principio di vittoria nella lotta mossa dai motori rota- 
tivi a quelli a stantuffo, ma si può affermare non esservi Turbina. 
di questi ultimi tempi che non sia basata sui principî fondamen- 
tali termo-dinamici enunciati, illustrati ed applicati dal Pilbrow ses- 
sant’anni or sono, e che quindi, per essere onesti, non debba essere 
considerata come derivante più o meno direttamente dalle macchi- 
ne da lui proposte. 

Quand’anche vogliasi proprio far risalire al remotissimo Ero- 
ne la paternità delle Turbine a vapore, Pilbrow va per lo meno 
ascritto tra i suoi più degni successori ed onorato come colui 
che seppe avviare sulla buona via d’un indirizzo rigorosamente 
scientifico il progresso di questa sorta di macchinarî, che erano sem- 
brati indegni fin’ allora d’occupare sul serio le menti degli studiosi.. 

Numerosi sono gli apparecchi descritti nelle patenti di Pilbrow 
e svariate le applicazioni che ne propose. Fra queste, particolar- 
mente singolare è un propulsore aereo, elicoidale, atto a servire 
alla locomozione terrestre di appropriati veicoli, come lelica ma- 
rina serve nell’ acqua alla propulsione navale, ma noi per brevità. 
vi sorvoleremo, ritenendo che interessi maggiormente coloro che ci 
seguono in questa rapida rassegna il riassumere i principî stabiliti 
dal Pilbrow sul funzionamento in genere del vapore nelle Turbine,. 
e per non stancare l’attenzione dei lettori con troppi disegni mi- 
nuziosi ed elaborati, ci limiteremo all’uso di semplici schizzi dimo- 
strativi per illustrare all'occorrenza quanto siamo per dire. 

Il Pilbrow studiò anzitutto sperimentalmente i fenonemi dell’ef- 
flusso di una vena fluida di vapor acqueo lanciato attraverso boc- 
calini o bocchelli di varie forme, e determinò il rapporto tra l’ en- 
tità della forza impulsiva utilizzabile da una vena di dato calibro 
ed il valore della pressione iniziale del vapore onde essa era ge- 
nerata. Dedusse da ciò l’ opportunità di azionare una ruota a pa- 
lette ricurve col semplice getto di vapore uscente da un boccalino 
(a) convenientemente disposto e proporzio- 
nato, ed ideò l’apparecchio rappresentato 
in modo schematico dalla fig. 3°, nel quale 
nessuno esiterà a riconoscere la fisonomia 
caratteristica della Turbina De Laval, ve- 
nuta molto più tardi alla luce e tuttora assai 
in voga, a giudicarne dalle sue estese appli- 
eazioni nel campo industriale. Pilbrow trovò 
anche isperimentalmente che, per ricavare 
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dalle sue ruote-turbine un buon rendimento, conveniva animare le 
palette di una velocità non lontana dai 400 m. al minuto secondo, fatto 
che ha poi trovato la sua conferma in assai più recenti esperienze, 
come vedremo in seguito. 

Altro importantissimo concetto messo chiaramente in rilievo dal 
Pilbrow, e su cui richiamiamo in particolar modo l’attenzione dei 
lettori, fu quello dell’accoppiamento di un certo numero di Turbine 
elementari, disposte in serie rispetto al passaggio del fluido motore 
attraverso di esse, allo scopo di ridurre la velocità angolare degli 
organi mobili senza diminuire l'efficienza della macchina. 

Identico principio fu adottato molti anni dopo dal Parsons nelle 
sue Turbine col soddisfacente resultato che è a tutti ben noto. Pil- 
brow non si limitò ad enunciare questo suo concetto di valore pratico 
veramente capitale, ma indicò due mezzi per metterlo in atto. Uno 
consisteva nell’interporre, tra una ruota elementare e l’altra, degli 
organi fissi di opportuna forma per cangiare la direzione del vapo- 
re e renderlo atto a successivi impulsi, sistema dipoi generalmente 
adottato dai successivi inventori; l’altro, accennato nella tig. 4%, 
è più singolare ancora e consiste nel disporre alternatamente le ruote 
elementari su due assi motori paralleli 
(a) ed (a'), in guisa che risultino tan- 
genti fra loro le circonferenze passanti 
pel centro della zona anulare occupata 
dalle palette, e che l’intercapedine tra 
una ruota e l’altra sul medesimo asse 
risulti teoricamente uguale alla loro gros- 
sezza, per modo da non lasciare gioco 
apprezzabile tra esse. Se ci si consente 
un'espressione impropria, ma atta forse a 
rendere l’idea del Pilbrow più esattamen- 
te di qualsiasi altra, diremo che le ruote 
chiavettate ai due assi (a) ed (a') sono di- 
sposte in guisa da resultare ingranate fluidamente tra loro, in conse- 
guenza del successivo passaggio del vapore dalle palette dell'una a 
quelle dell'altra, comunicando agli assi (a) ed (a') un movimento rota- 
torio nel medesimo senso, come indicano le freccie (4) e (£'). Questo 
secondo metodo, suggerito dal Pilbrow per ridurre la velocità an- 
golare delle Turbine, raggiunge, teoricamente almeno, il suo scopo 
con assai maggiore efficacia del primo, in quanto che, mediante la 
particolare disposizione di organi or ora indicata, non soltanto il 
fluido motore ha la sua forza impulsiva suddivisa in un gran nu- 
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mero di parti, ma ben anche le consuete ruote, alternamente fisse 
e mobili, essendo sostituite da ruote tutte quante mobili e che si 
respingono in direzioni opposte, la velocità relativa delle une ri- 
spetto alle altre risulta, con grande vantaggio economico nel grado 
di utilizzazione del vapore, doppia della velocità assoluta di ciascuna 
di esse. È importante a questo punto di notare che si è recente- 
mente delineata una certa tendenza ad immaginare nuovi tipi di 
Turbine a vapore, informate a tale principio del Pilbrow, il quale 
sta quindi forse per avere importanti applicazioni pratiche in un 
non lontano avvenire. 1 


se 
$k k 


Il concetto dell’ aspansione del vapore esisteva embrionalmente 
in alcuni apparecchi del Pilbrow, ma soltanto cinque anni più tardi 
lo troviamo assunto per base scientifica e per concetto fondamen- 
tale nelle varie forme di Turbine, proposte e costruite dal Wilson, 
il quale, per la serietà dei suoi studi e l intelligenza dimostrata 
nel tradurli in atto, dev'essere egli pure considerato tra i bene- 
meriti del progresso di queste speciali Macchine termiche. 

Dopo altri cinque anni, e cioè verso il 1853, i principî del Pil- 
brow e del Wilson vennero ancora più ampiamente sviluppati e 
completati dall’ ingegnere francese Tournaire, il quale descrisse tutto 
un sistema di Turbomotori a successione di ruote elementari, al- 
ternatamente fisse e mobili, i quali non molto differiscono nelle loro 
linee principali dalle Turbine Parsons dei nostri giorni. 

Dal 1853 in poi non pochi inventori si succedettero in questo 
campo, attratti dal fascino sempre crescente di una macchina che 
a buon dritto gli Inglesi chiamano col nome di Ideal Eugine, e non 
pechi tentativi più o meno fruttuosi furono fatti per escogitare nuo- 
ve forme e nuove disposizioni negli organi essenziali dei Turbomo- 
tori. Appariscono successivamente, tra le altre novita, gli Ugelli 
Compound di Raworth, i Cilindri o Coni concentrici di Morton, 
le Superfici elicoidali di Hewitt ecc., ma l’indizio di un vero e pro- 
prio movimento ascendente risoluto e continuo non si potè regi- 
strare nelle Macchine a turbina fino alla comparsa, avvenuta dopo 
il 1884, delle Turbine Parsons e De Laval. Come resultato pratico 
dei numerosi studî, delle pazienti ricerche, delle accurate esperienze 
che precedettero detta epoca, si ebbe soltanto l’ostracismo di ogni 
sorta di complicato meccanismo, riconosciuto incompatibile colla 


_ > All’esposizione di Parigi del 1900 figurava una Turbina a vapore 
(tipo Seger) fondata appunto su tale principio. 
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regolarità e sicurezza di funzionamento in apparecchi animati da 
velocità angolari eccezionalmente elevate. 


Capo IV. 
Le Turbine a vapore dei nostri giorni. 


Non crediamo che sia il caso di ammanire ai lettori della Rivista 
Marittima una estesa e dettagliata descrizione delle Turbine Parsons, 
De Laval e Rateau, applicate oggigiorno a vari e sempre più estesi 
usi industriali, vista la sufficiente conoscenza che oramai tutte le 
persone tecniche hanno con questi ben noti macchinarî, le nume- 
rose pubblicazioni che diffusamente ne trattano e la natura sinte- 
tica della presente Memoria. 

Ci limiteremo soltanto ad esaminare la loro tisonomia caratteristi- 
ca e le loro più salienti particolarità, cercando di mettere in rilievo 
il progresso conseguito ultimamente dalle Turbine termiche per 
opera di questi eminenti inventori. Come si è già accennato, con 
essi e per essi s’apre una novella éra nella storia di queste Mac- 
chine, le quali sembra che stiano ora finalmente per risolversi ad 
ingaggiare sul serio colle vecchie Motrici alternative, dopo tanta 
esitazione, una lotta che riuscirà senza dubbio feconda di utili re- 
sultati nel campo delle pratiche applicazioni. 

Quasi contemporancamente, una ventina d’anni or sono, il dot- 
tor De Laval ed il signor Parsons, in diversi paesi, partendo da 
diversi concetti ed inoltrandosi per diversa via verso il medesimo 
scopo, si diedoro allo studio delle Turbine a vapore, ed ebbero 
l’idea felice di rivolgere a preferenza la loro attenzione sul perfezio- 
namento dei dettagli costruttivi, che, coll’essere stati generalmente 
trascurati in passato, come cose di secondaria importanza, avevano, 
secondo la loro giusta intuizione, costituito il maggior ostacolo al 
progresso di tali apparecchi e cooperato a farli considerare per 
così lungo tempo niente altro che degli ingegnosi quanto inutili 
giocattoli. Ambedue i nominati Inventori presero anzitutto in esa- 
me la quistione capitale della elevatissima velocità angolare, che 
sembrava dover essere indissolubilmente congiunta colla efficienza 
di tal fatta di Motori, e si proposero di ridurre con qualche arti- 
ficio il numero dei giri in limiti compatibili ed accettabili per usi 
industriali. Il dottor De Daval, che nei suoi primi studi aveva 
preso addirittura le mosse della Sfera Ruotante di Erone e che non 
era forse del tutto familiare colle scoperte del Pilbrow, s’ arrestò, 
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dopo qualche vano tentativo coi Motori a reazione, al concetto del- 
l’ unica ruota a pale, tipo Branca, azionata per impulso da getti 
di vapore completamente espanso, e rassegnandosi ad accettare 
nell’organo motore una rapidità di rotazione che in qualche caso 
raggiunse la cifra fantastica di 30 000 rivoluzioni al minuto primo, 
pose tutto il suo ingegno nel cercare di conciliare questo movi- 
mento vertiginoso colle esigenze materiali di un prolungato e re- 
golare funzionamento dapprima, e nel trasformarlo poscia in quella 
maniera che dalle particolari applicazioni dei suoi Motori veniva 
caso per caso richiesto. Il Parsons invece cercò di raggiungere lo 
stesso fine senza ricorrere ad organi intermediarî per la trasforma- 
zione del movimento, e riuscì difatti a diminuire di molto il nume- 
ro dei giri dell’albero motore, avvalendosi intelligentemente delle 
esperienze dei suoi predecessori e mettendo in pratica i concetti 
fondamentali del Pilbrow, del Wilson e del Tournaire sull’ impiego 
del potere espansivo e sulla suddivisione della forza impulsiva del 
vapore in una serie di Turbine elementari calettate successivamente 
al medesimo asse. 

Ognun vede come la via prescelta del Parsons debba essere con- 
siderata come più semplice e razionale di quella battuta del De 
Laval, e quand’anche si voglia ammettere che i resultati da essi 
racgiunti siano ugualmente buoni, grazie alle peculiari qualita in- 
tellettuali e volitive dei due rinomati Inventori, non possiamo na- 
scondere la nostra preferenza pel primo di essi, i cui motori ci 
sembrano destinati a servire di base e di punto di partenza pei 
futuri perfezionamenti delle Turbine a vapore. 

M". Neilson, nella sua pregevole opera Steamturbine, così com- 
menta la descrizione fatta dallo stesso Parsons della sua macchina 
rotativa nel primo Brevetto del 23 aprile 1884: L'ingegnere che 
leyqge tale specificazione è colpito sovra ogni altra cosa da! carattere 
spiccatamenie pratico del Motore ivi descritto, in confronto dei pre- 
cedenti del medesimo tipo. L’ illustrazione e le particolarità di que- 
sta macchina dimosirano quanta cura ed attenzione siano state pro- 
fuse nello studio dei minimi dettagli.... Tale caratteristica vedesi 
poi accompagnare costantemente la Turbina Parsons nel seguito del- 
la sua vita, ed è a ritenersi che sia ad essa probabilmente devoluto 
in gran parte l’ immenso successo riportato oggi da tale motore .... 


* 
* * 
La Turbina De Laval. — L'organo più originale delle Turbine 


Laval è senza dubbio l’asse flessibile su cui esse sono montate, in- 
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teso allo scopo di servire da compensatore automatico degli inevi- 
tabili difetti di costruzione e di montaggio della massa ruotante, 
il cui baricentro praticamente non trovasi mai sull'asse geometrico 
dell'albero motore, e questo non ha mai le generatrici perfettamente 
rettilineo e normali al piano della ruota a pale. L'intento è con- 
seguito appieno, oltre che dalla flessibilità dell'albero della Turbina, 
dai suoi speciali supporti, di cui la fig. 5* indica due differenti tipi. 


Fig. 5. 


In quello di sinistra l'albero flessibile termina a forchetta in- 
torno ad un perno (a), solidale ad un astuccio cilindrico (6), che 
gira coll’albero entro un comune cuscinetto (c). In quello di de- 
stra l'albero termina chiavettato ad un manicotto (d), unito al cu- 
scinetto (e) per mezzo dell’ anello (f). 

Talvolta l'asse flessibile è collegato alla massa ruotante con un 
sistema elastico che si può ottenere mediante l’ uso di baderne, mol- 
le o lamine flessibili di cui appunto la fig. 6* dà in grande scala 
un esempio. 

Oltre degli assi flessibili, è degna di considerazione nelle Turbine 
Laval la forma adottata per i bocchelli che lan- 
ciano il vapore contro le palette della ruota mo- 
pile. L’Inventore attribuisce alla foggia di tali 
organi un'importanza capitale, ritenendola chia- 
mata ad esercitare un’ influenza decisiva sul ciclo 
delle trasformazioni del vapor acqueo nell'interno 
dell’ apparecchio, dal sol perchè essa presenta un 
certo grado di divergenza dall’orificio di entrata, 
comunicante colla camera di distribuzione, a quello 

te di uscita, aprentesi contro le palette della ruo- 

ta mobile. Entro siffatto condotto d’efflusso, con- 

venientemente proporzionato nei suoi diametri interni e nella 
sua lunghezza, il De Laval ritiene che il vapore si espanda 
completamente fino alla pressione di scarico, e trasformi in energia 


IL PROGRESSO DELLA TURBINA A VAPORE 19 


cinetica la quantità di calore che da esso scompare durante la detta 
espansione. Dalla particolare forma svasata dei suoi condotti d’ef- 
flusso quindi l'A. si ripromette due importantissimi vantaggi: 1°) 
di lanciare contro le palette della ruota mobile particelle di va- 
pore animate da una fortissima velocità; 2°) di far penetrare nella 
cassa della Turbina vapore che, avendo press’ a poco la medesima 
pressione dello scarico, non tende a sfuggire attraverso lo spazio 
morto che circonda la ruota a pale, per ampio che tale spazio, in 
considerazione di ovvie ragioni costruttive, sia lasciato. Questo se- 
condo vantaggio, d'ordine pratico e materiale, riguarda non soltanto 
l economia del vapore, ma fa risentire la sua benefica influenza pri- 
ma sul risparmio di mano d’opera richiesta dal difficile aggiusta- 
mento di consimili organi e quindi sul costo delle Turbine, poscia 
sulla loro maggior durata e sulla più agevole e meno dispendiosa ma- 
nutenzione. 

Ma devesi proprio ammettere quale articolo di fede ciò che il 
De Laval afferma avvenire entro i bocchelli e gli involucri delle 
sue Turbine ? 

Evidentemente si può immaginare un tubo sagomato in maniera 
siffatta da far avvenire in cesso una completa espansione del va- 
pore che vi scorre dalla pressione P di ammissione a quella p di 
scarico. 

Il profilo di questo tubo dovrebbe però essere convergente se si 
ha p = 0,58 P; dapprima convergente e quindi divergente se è 
p< 0,58 P. Ciò si rileva dalla Teoria sullo scorrimento dei fluidi 
elastici in condotte a sezione variabile, è confermato dalle recenti 
esperienze fatte sul vapor acqueo da Peabody-Kunhard, Parenty, 
Miller-Read, Rosenhein e Rateau,! ma per contro non si riscontra 
rigorosamente applicato nel profilo dei bocchelli delle Turbine La- 
val, per cui ogni dubbio non resta dissipato riguardo alle proprietà 
che loro si attribuiscono. Per di più, siccome questi condotti di 
etusso sboccano nella cassa della Turbina, non ci sembra che ba- 
sti la forma svasata dei bocchelli per far sì che la pressione del 
vapore nei condotti del disco ruotante sia pressoché identica a quel- 
la dell'atmosfera o del condensatore. Questa condizione è necessa- 
ria ma non sufficiente a produrre il fenomeno espansivo nella ma- 
niera indicata dall’ Inventore. Occorre invero distinguere nelle mas- 
se gassose due sorta di espansioni ben diverse tra loro. Il semplice 


_ * Consultare particolarmente l'opera Recherches expérimentales sur 
l'écoulement de la vapeur d'eau par des Tuyères et des orijices par A. Ra- 
teau, Paris, Dunod Editeur, 192. 
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distendersi di un gas che, in recipienti chiusi, passi ad assumere 
volumi crescenti in ogni direzione, ma in capacità sempre ben de- 
finite, è soggetto a tutt’altre leggi e non può menomamente para- 
gonarsi a ciò che avviene nei condotti a libero deflusso, nei quali 
la caduta di pressione non è influenzata soltanto dallo spazio con- 
cesso all'aumento di volume del fluido elastico che vi scorre, ma 
dipende da altre molteplici circostanze che non è qui il caso di 
analizzare. Il primo genere d’espansione si verifica, come è ben 
noto, nei cilindri delle macchine a stantuffo. Il secondo è invece 
proprio, esclusivo e caratteristico dei motori a turbina, i quali, per 
vero, altro non sono in ultima analisi se non dei condotti, seminati 
di ostacoli se si vuole, ma pur sempre a libero deflusso ed in di- 
retta e costante e contemporanea comunicazione colla caldaia e col 
condensatore. 

Comunque del resto i bocchelli delle Turbine Laval sembrano 
funzionare soddisfacentemente in pratica, e quale che sia il valore 
effettivo della pressione residuale del vapore, allor che penetra fra 
le palette della ruota mobile, sta di fatto che nelle più recenti loro 
applicazioni industriali queste macchine hanno mostrato di possedere 
un grado abbastanza elevato di rendimento economico. Recente- 
mente il prof. Lewicki le assoggettò nella Scuola Tecnica Superiore 
di Dresda ad una serie d’interessantissime esperienze, dalle quali il 
Lewick istesso dedusse formule empiriche per determinare a priori 
il consumo di vapore, in base alla pressione, alla superficie d’ ef- 
fiusso dei bocchelli ed al volume specifico del vapore, nonchè a cer- 
te costanti caratterizzate dallo stato di saturazione o di soprascal- 
damento del fluido motore. 

Tra i più importanti resultati di queste e di altre esperienze, 
ci sembra opportuno di far conoscere i seguenti: 

1°) con un Turbomotore da 300 cav. si ebbe un consumo me- 
dio di kg. 6,3 e 6,9 di vapore per cav.-ora, secondo che si usava 
vapore soprascaldato o semplicemente saturo, con scarico al con- 
densatore ; 

2° con due Turbomotori da 100 cav. ciascuno, a condensa- 
zione, alimentati da vapore saturo a 12 atmosfere, il consumo me- 
dio fu di kg. 8,16 di vapore per cav.-ora, durante 5 ore di funzio- 
namento; 

3° con un Turbomotore da 30 cav. e senza condensatore il con- 
sumo fu di kg. 17,70 per cav.-ora, ma si ridusse del 309/ col so- 
prascaldare fortemente il vapore prima d’ introdurlo nella macchina. 

Allo stato attuale delle cose pare che le Turbine Laval non si 
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prestino allo sviluppo di potenze molto superiori di 300 cav., quin- 
di il campo delle loro pratiche applicazioni avrebbe ancora da que- 
sto lato dei confini alquanto ristretti. 


* 
* * 


La Turbina Parsons. — L'on. Charles Algernon Parsons è, tra 
i moderni inventori, quello che ha saputo imprimere un maggior 
impulso al progresso della Turbina termica, riuscendo a farla pren- 
dere in seria considerazione nel mondo tecnico. A lui si devono 
non soltanto i Turbomotori fin’oggi più perfezionati, ma ben anche 
le loro più geniali, ardite ed importanti applicazioni. In altro no- 
stro scritto (Turbinomotore, Riv. Marittima del novembre 1899) ac- 
cennammo ai primi animosi tentativi che egli eseguì colla celebre 
Turbinia per mostrare praticamente la possibilità di usare le Tur- 
bine per la propulsione navale, e qui potremmo registrare, se dallo 
spazio ci fosse concesso, ben altre conquiste ottenute successivamente 
in questo campo, malgrado |’ avversità della sorte, dalla sua indo- 
mabile pertinacia. Non mancarono purtroppo gli incidenti luttuosi 
e fatali nella lotta che egli gagliardamente durò pel conseguimento 
del suo fine, ed il ricordo della disgraziata fine del Viper e del 
Cobra stringe ancora in modo particolarmente doloroso il cuore 
di tutti coloro che vivono sul mare e per il mare, ma il Parsons 
seppe mostrarsi dotato di una fibra veramente eccezionale, e nè i 
successi, nè gli ostacoli, nè il favore del pubblico, nè le diffidenze 
degli industriali, nè le lusinghe della fortuna, nè i rigori della sorte 
seppero distoglierlo mai dalla meta che egli ancora indefessamente 
perseguita, con mezzi sempre più larghi e coll inesauribile slancio 
della sua feconda attività 

Tra le più considerevoli applicazioni odierne dei Motori Parsons 
vanno annoverate le macchine motrici delle navi da guerra inglesi 
Amethyst (incrociatore), Velox ed Eden (cacciatorpediniere) ; quelle 
dei piroscafi da passeggeri Kiug Edward e Queen Alexandra da 
21 nodi di velocità; alcuni yachis, tra cui già armati il Tarantula 
e |’ Emerald, il primo costruito nell’intento di ottenere l’ elevatis- 
sima velocità di 27 nodi ed il secondo la massima economia di com- 
bustibile; le installazioni a terra della « Newcastle & District Ele- 
ctric Lightnig Co.» (Unità da 1000 kw.) «Metropolitan Electric 
Supply Co. „ (Turbodinamo della potenza complessiva di 7125 kw.), 
della «Sheffield Corporation » (Unità da 1500 kw.), della « Man- 
chester Corporation » (Unità da 1800 kw.), della «Eberfeld Cor- 
poration» (Unità da 1250 kw.); gli impianti per le « Stazioni Cen- 
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trali Elettriche» di Milano e di Francoforte (Unità da 2000, da 3000 e 
da 4000 kw.) e per la « Società Alta Italia » di Torino (Unità da 1600 
kw.), le colossali unità da 8250 kw. per la «Metropolitan District. 
Railway Co.» ecc. Tutte queste macchine, tranne alcune tuttora 
in costruzione o sotto collaudo, vennero assoggettate ad una serie 
di esperimenti, ed in grazia alla loro grande potenza, alla ben stu- 
diata disposizione dei loro organi interni ed al loro incessante per- 
fezionamento cinematico, sia come consumo di vapore che come 
numero di giri, possono oramai reggere al paragone delle più ef- 
ficienti macchine alternative dei nostri giorni, specie dopo un certo- 
periodo di funzionamento in servizio corrente. In complesso si con- 
tano attualmente circa 100 installazioni di Turbine Parsons che fun- 
zionano con sufficiente regolarità, accoppiate a Dinamo, Alternatori, 
Eliche propulsatrici, Pompe o Ventilatori, in Inghilterra ed altrove.. 


* 
k * 


Può riescire estremamente istruttivo per lo studioso della Tur- 
bina termica una scorsa attraverso i numerosi brevetti ottenuti dal 
Parsons per le sue invenzioni in questo campo dal 1884 in poi. 
Dalle specificazioni ed illustrazioni che li accompagnano traspare 
in modo evidente nell’Inventore la ferma risoluzione di migliorare 
senza posa la prima macchina da lui ideata, avvalendosi dei resul- 
tati delle sue successive esperienze, correggendo le imperfezioni e 
studiando assiduamente con intelletto ed amore i più minuti par- 
ticolari. 

Domina sovrano sugli altri il concetto economico, ed appare in- 
cessante la preoccupazione di disciplinare convenientemente la fuga 
veloce del vapore attraverso le ruote fisse e mobili, ostacolando il 
precipitarsi del sottile e fuggevole elemento verso lo scarico, senza 
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aver prima pagato il suo tributo di lavoro, ed evitando il suo inu- 
tile sperpero in movimenti vorticosi ed impulsi mal diretti. Per tal 
modo è dato vedere l’Inventore passare grado a grado dai suoi 
primi Motori di forma praticamente cilindrica, dove l espansione 
del vapore doveva certo avvenire in un modo molto imperfetto 
(vedi fig. 7°), a quelli in forma di cilindri successivi a diametri 
crescenti (vedi fig. 8°), eppoi a quelli costituiti da Turbine elemen- 


Fig. 8. 
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tari radiali invece che parallele (vedi fig. 9°), ed infine a quelli 
modernissimi di grande diametro e direttamente collegati al Con- 
densatore (vedi fig. 10*), con evidente progresso nella percentuale 
di utilizzazione del fluido motore. 

Interessante è lo studio del passaggio dell’albero attraverso |’ in- 
volucro della Turbina, fatto dal Parsons allo scopo di evitare fughe 
di vapore quando nella Turbina siavi pressione superiore all’atmo- 
sferica, e rientrate d’aria dannose alla conservazione del vuoto, 
allorchè la camera interna abbia comunicazione col condensatore. 
Il Parsons raggiunge parzialmente il suo scopo separando i due am- 
bienti, interno ed esterno, con un diaframma liquido ottenuto con 
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una cavità anulare praticata nella grossezza dell'involucro della 
Turbina, attorno all’ albero motore, e messa in comunicazione col 
pozzo caldo, colla cisterna d’alimento o con qualsiasi altro recipien- 
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te di liquido appropriato. Per completare poi la tenuta stagna e 
limitareTnello stesso tempo il consumo del liquido, adottò succes- 
sivamente i sistemi accennati nelle figure 11%, 12° e 13%, e cioè 
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Fig. 11. Fig. 12. Fig. 18. 


due semplici anelli di guarnitura, uno fissato all'albero ed uno s0- 
lidale all’ involucro della Turbina (fig. 11%); oppure una doppia spi- 
rale a canaletto, incisa sulla periferia dell’ albero, con passi con- 
trarî da una parte e dall’ altra del diaframma liquido (fig. 12%); 
ovvero infine una serie di risalti anulari sporgenti dall'albero ed 
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aggiustati in altrettanti recessi praticati nell’involucro della Tur- 
bina (fig. 13°). Quest’ultimo sistema sembra che sia stato poi il 
più comunemente usato in questo tipo di macchinarî ed il Parsons 
ne fa grande uso anche nei cuscinetti e nei pistoni compensatori 
di alcune sue Turbine, come vedremo tra breve. 

Agli alberi flessibili delle Turbine Laval fanno riscontro nelle 
Parsons i cuscinetti ed i supporti elastici, atti cioè a permettere i 
leggieri spostamenti dell’ albero motore, i quali sempre avvengono 
pel fatto che il baricentro della massa ruotante non trovasi mate- 
maticamente sull’ asse geometrico di rotazione e questo non coinci- 
de coll’asse principale d’inerzia di detta massa. I supporti sono 
resi elastici coll’ interposizione nei loro montanti di molle o di ci- 
lindri idraulici a stantuffo spostatore, un po’ lasco nel rispettivo 
corpo di tromba. I cuscinetti, per consentire il giuoco necessario 
all'albero da essi portato, sono costituiti da 2 ralle concentriche, 
di ‘cui l’interna può leggermente spostarsi rispetto all’esterna in 
uno dei seguenti modi: 


= 
Ralls esterna 


Ralla interna 


Fig. 17. 


1°) mediante l impegno di risalti di una delle ralle entro ca- 
vità dell’ altra, con perfetto aggiustamento ad attrito (fig. 14°); 

2°) mediante una corona di molle agenti nel senso longitudi- 
nale (fig. 15°); 

3°) mediante una corona di molle agenti nel senso trasver- 
sale (fig. 16°); 
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4°) mediante l’interposizione di una serie di cilindri metal- 
lici concentrici, separati da strati d’olio sotto pressione (fig. 17%); 

5°) mediante |’ interposizione di corone circolari elastiche (o 
rese elastiche dalla presenza di molle), tra scanalature praticate in 
corrispondenza sull’ albero motore e nell’involucro del cuscinetto 
(fig. 182). 

La disposizione della fig. 18* viene in particolar modo usata 
dal Parsons nei cuscinetti reggispinta, dei quali pure diffusamente 
si occupa nelle sue patenti, suggerendo congegni speciali sia per 
permettere di dare all'asse leggieri spostamenti longitudinali atti a 
correggere la posizione relativa degli organi interni della Turbina, 
sia per far intervenire l’azione di un organo reggispinta supple- 
mentare, sempre che la pressione sulle corone circolari elastiche 
dovesse eventualmente oltrepassare una certa misura. 

I Pistoni compensatori formano essi pure una particolarità de- 
gna di nota nelle Turbine Parsons, essendo indicata la loro appli- 
cazione in quei casi in cui, nell’ intento di conseguire una maggiore 
economia nel consumo di vapore, le successive serie di Turbine ele- 
mentari non vengono disposte simmetricamente a dritta ed a sini- 
stra della camera di distribuzione, ed occorre quindi bilanciare la 
spinta longitudinale prodotta dal fluido motore sull’ albero della mac- 
china. 

Questi pistoni sono calettati sul medesimo asse delle ruote mo- 
bili, ma situati dalla parte opposta di esse rispetto alla camera di 
distribuzione; espongono alla pressione del vapore una superficie 
proporzionata in guisa da stabilire (in cooperazione con forze ester- 
ne ove ne sia il caso) il perfetto equilibrio degli sforzi diretti in 
senso longitudinale; formano coll’involucro della Turbina una per- 
fetta tenuta stagna, raggiunta al solito modo con un incastro di 
numerosi risalti e cavità anulari molto pronunciate. Talora il Par- 
sons, a viemmeglio garantire lo stagno di questi pistoni, pratica una 
minuta striatura nelle faccie a contatto delle corone circolari, come 
indica il dettaglio in grande scala della fig. 19°. 

Nella sua instancabile operosità il Parsons non si è limitato a 
cercare il perfezionamento degli organi in- 
terni dei Turbomotori, ed infatti in uno dei 
suoi brevetti (27 febbraio 1892) troviamo 
esaurientemente trattata la questione delle 
camicie di vapore e del sovrascaldamento 
del fluido motore, allo scopo di evitare la 
formazione di vapore acqueo negli angusti 
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passaggi delle Turbine elementari, ed in altri (24 aprile 1897 e 
12 gennaio 1898) discussa la forma più opportuna da assegnarsi alle 
palette, ed indicate le norme per rendere tali organi in varia mi- 
sura adattati all’inversione di marcia. Secondo quanto Egli pone 
in rilievo, il rendimento di una Turbina nella marcia indietro sareb- 
be inversamente proporzionale alla curvatura delle palette, cioè 
all’inflessione della linea ABC nella fig. 20° che rappresenta la 
paletta patentata dal Parsons per un 
motore destinato a girare soltanto in un 
senso. In altri termini una Turbina ro- 
vesciabile sarebbe tanto più efficiente 
nella marcia indietro, per quanto più 
diritto risultasse il profilo ABC' delle sue 
palette. Siccome però l’aumento di effet- 
to utile in una delle due direzioni va 
necessariamente a scapito dell'economia = eve 
dell’ altro, il problema dovrebbe venir Fissa 
risoluto caso per caso, secondo le par- 
ticolari esigenze del motore in istudio. 
Laddove fosse richiesta una macchina 
capace di sviluppare la stessa potenza 
ed atta ad essere adoperata indifferen- 
temente nell’ un senso di rotazione o nel- 
l’ altro, il Parsons consiglierebbe di fog- 
giare le palette secondo la forma rap- Fig. 20. 
presentata dalle fig. 21° e 22°. 

È a ritenersi però che l’Inventore medesimo non abbia da aver 
riscontrati in pratica tutti i ripromessisi vantaggi da queste ultime 
forme di palette, giacchè in posteriori brevetti Egli patentò speciali 
Turbine portanti nel loro seno una piccola (ci si permetta di chia- 
marla così) Controturbina, destinata a comandare direttamente la 
marcia indietro, lasciando girare a vuoto gli organi della marcia 
avanti. 
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* 
* Æ 


Abbenché questo scritto non si prefigga di esporre in esteso le 
applicazioni dei Turbomotori alla propulsione navale, non si pud 
passare sotto silenzio questo argomento importantissimo dei pit re- 
centi Brevetti di Parsons, e ne daremo quindi qualche breve cenno, 
sorvolando piuttosto sulle Patenti che descrivono altre forme di Tur- 
bine a vapore tipo Erone, con una o più ruote elementari disposte 
in serie; che trattano di speciali applicazioni per utilizzare me- 
diante Turbomotori a bassa pressione, la residuale energia del va- 
pore scaricato al condensatore dalle macchine a stantuffo; che il- 
lustrano svariati accoppiamenti con ventilatori e pompe elicoidali 
e centrifughe, molteplici tipi di regolatori di velocità a deflusso in- 
termittente, meccanici, pneumatici od elettrici, opportuni macchi- 
nari e dispositivi speciali per rendere facile, sbrigativa, accurata 
ed economica la costruzione delle Turbine. 

Parsons incomincia a descrivere le prime applicazioni navali 
delle sue macchine in un Brevetto del 1895 ed espone parecchi si- 
stemi per dotare di un considerevole grado di elasticità i basamenti 
di tutti gli apparecchi che si trovano lungo le lince d’assi, e par- 
ticolarmente i supporti ed i cuscinetti reggi-spinta. Precauzioni 
indispensabili per evitare riscaldamenti ed avarie estremamente fa- 
cili a verificarsi alle alte velocità dei motori a turbina. Rileva 
la necessità di moltiplicare il numero degli assi motori e di dispor- 
re sopra ognuno di essi, invece di un unico propulsore come nel 
caso comune, parecchie piccole eliche coassiali, abbastanza distan- 
ziate una dall'altra, di passo e di diametro progressivamente cre- 
scenti dalla prodiera alla poppiera, divise da diaframmi inclinati 


per dirigere convenientemente le scie (fig. 23%). Traccia forme 
speciali di eliche intese ad evitare od attenuare i dannosi effetti 
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della cavitation of the water. Accenna a vari espedienti, forse non 
molto pratici, per ottenere la marcia indietro senza cambiare il sen- 
so di rotazione dei propulsori. Infine, mostrando di aver tratto 
proficui ammaestramenti dalle esperienze della Turbinia, del Cobra 
e del Viper, il nostro Inventore, non disdegna di scendere a patti 
onorevoli colla Macchina a stantuffo e concreta nel recentissimo 
cacciatorpediniere Velox, offerto al Governo inglese per la sua ma- 
rina da guerra, un curioso compromesso tra le due macchine rivali, 
secondo il quale queste verrebbero a trovarsi adibite a due ben se- 
parati compiti, in perfetta armonia colle loro particolari qualità ed 
esigenze. 

Mediante tale singolare combinazione di motori a turbina ed a 
stantuffo il Parsons sarebbe anche pervenuto ad una brillante riso- 
luzione del problema di rendere ugualmente economici gli andamenti 
che corrispondono alle basse velocità di squadra ed allo sviluppo 
della massima potenza propulsiva delle navi. Sono generalmente 
noti i varî ripieghi e cui si ricorse in passato per tentar di soddi- 
sfare a questa speciale esigenza delle navi da guerra, e gli sforzi 
fatti per riuscirvi mediante la disposizione in serie sul medesimo 
asse di più macchine atte a funzionare unite o disgiunte. La pra- 
tica però non ha tardato a dimostrare che, sia l accoppiamento e 
il disaccoppiamento delle motrici, sia il trascinamento a vuoto di 
alcune di esse, erano, per ragioni che non è qui il caso di esami- 
nare, non scevri di gravissimi inconvenienti, e quindi soltanto le 
Turbine a vapore, non offrendo apprezzabile resistenza nell’ esser 
trascinate a vuoto e potendo restare tutte costantemente inserite 
sugli assi motori, rendevano accettabile tale soluzione. Il Parsons 
difatto vi si appiglia e mette tosto in esecuzione coll’ apparato mo- 
tore del Velox un ardito accoppiamento di Macchine a stantuffo ed 
a turbina. Il suo nuovissimo concetto è, in breve, quello di avere 
anzitutto sugli assi motori della nave delle usuali Macchine alter- 
native, capaci d’imprimer loro soltanto quella limitata potenza che 
occorre per gli andamenti di squadra. Sui medesimi assi poi egli 
inserisce in serie alcune Turbine, atte a trascinare anche da sole i 
propulsori negli andamenti a tutta forza. I condotti di scarico sono 
siffattamente disposti da potere, secondo i casi, o cacciare diretta- 
mente il vapore al condensatore o farlo passare per le Turbine, 
quindi è agevole comprendere la facilità colla quale possono essere 
formate colle varie macchine disponibili molteplici combinazioni, in 
correlazione con altrettanti andamenti della Nave, tutti ugualmente 
economici e pronti ad essere effettuati. La presenza delle Macchi- 
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ne a stantuffo, per causa della loro limitatissima potenza, che 

una piccola percentuale di quella complessiva dell’ impianto, si ri- 
tiene poco o nulla imbarazzante negli andamenti alla massima ve- 
locità. Il Velox, costruito dalla «Parsons Marine Steamturbine Co.» 
in base a tali principî, sta ora eseguendo una serie di prove in ma- 
re il cui resultato, per verità, pare che non sia troppo soddisfa- 
cente, almeno per quanto riguarda il conseguimento della velocità 
contrattuale. Non abbiamo fino a questo momento dati sufficienti 
per poter esprimere un ponderato giudizio in proposito, ma ritenia- 
mo che gli inconvenienti verificatisi, se inconvenienti vi sono stati, 
non siano tali da far abbandonare il concetto del duplice tipo di 
Apparati Motori, che sotto tanti aspetti ci sembra degno di consi- 


derazione. 


* 
* * 


Le prime Turbine di Parsons furono timidamente costruite della 
potenza di pochi cavalli, scaricavano all’ atmosfera, ed erano alimen- 
tate da vapore saturo. Queste circostanze di natura, diremo così, 
esterna, in unione allo scarso rendimento degli organi interni fin'al- 
lora poco perfezionati ed agli errori di apprezzamento, inevitabili in 
un'epoca in cui mancava totalmente ogni conoscenza teorica ed 
ogni elemento pratico d’esperienze intorno a tali apparecchi, fece- 
ro sì che fin verso il 1890 i resultati delle prove, a cui vennero 
sottoposti, li fecero giudicare come industrialmente inaccettabili, a 
causa del loro rilevantissimo consumo di vapore. Nel 1892 però, 
avendo il Parsons arrecato notevoli perfezionamenti alle sue prece- 
denti Turbine ed essendosi messo in grado di costruirne esemplari 
di grande potenza, alimentati da vapore soprascaldato e muniti di 
condensatore, incominciarono ad ottenersi resultati assai migliori. 
Le ben note esperienze esegnite a Newcastle dal prof. I. A. Ewing 
con un Turbo-alternatore da 100 kilowatt richiamarono seriamente 
l'attenzione dei tecnici sull'importanza pratica di queste novelle 
applicazioni, scossero una buona volta l’ingiustificata diffidenza colla 
quale il mondo industriale s’ ostinava a non voler sentire a parlare 
di questa specie di macchine, e la Turbina Parsons pote infine pren- 
dere posto tra i più economici ed opportuni mezzi offerti alle in- 
dustrie per trasformare in elettrica o pneumatica l'energia termica 
posseduta dal vapore acqueo sotto pressione. In questi ultimi anni 
i Turbomotori hanno avuto un grandissimo sviluppo; digià oltre 
300009 cav. di forza sono disponibili sui loro assi e tutto fa pre- 
vedere che si estenileranno sempre maggiormente in avvenire. 
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I lettori, che avessero desiderio di conoscere dettagliatamente i 
resultati dei numerosissimi esperimenti eseguiti colle Turbine Par- 
sons, potranno consultare con profitto, oltre alle opere preceden- 
temente citate, i Proceedings of Section III of the International 
Engineering Congress, tenutosi in Glasgow nel 1901. Noi dobbiamo 
limitarci a riassumerne i più notevoli nella seguente tabella, alcuni 
dati della quale ci vennero cortesemente comunicati dalla stessa 
ditta «C. A. Parsons & Co.» di Newcastle. 


393 |feelgsilto [Fgh es 

Complesso assoggettato ad avg 3 T 352 CEE a 2 È gog 

esperimento È 3” dba 283 fot AS ERE 
Turbo-Dinamo da 21 kw.| 5,6 0° | 28,8 | 4990 | 13,9 9,6 
Turbo-Alternatore da 50 , 8,8 0° | 28,0 | 5044|12,7 | 9,8 
Turbo-Dinamo da 100 , 8,8 0° | 27,0 | 4800 | 12,2 | 9,0 
Turbo-Dinamo da 10 , 7,0 | 29° | 288 | 3640 | 11,0 | 81 
Turbo-Dinamo da 100 , 9,0 | 18° | 27,7 | 8520 | 10,8 | 7,9 
Turbo-Dinamo da 200 , 9,0 | 16° | 284 |3010] 9,9) 7,8 
Turbo-Dinamo da 200 , 9,5 | 25° | 27,7 | 3000; 95} 7,1 
Turbo-Alternatore da 300 , 10,5 | 12° | 27,9 | 3009| 9,0 | 66 
Turbo-Dinamo da 350 , 10,5 | 22° 7,8 | 3360} 9,3 6,8 
Turbo-Alternatore da 500 , 9,8 0° | 28,C | 2500] 99 7,3 
Turbo-Dinamo da 750 ,„ 8,1 0° | 26,0 | 2220| 9,9 7,3 
Turbo-Alternatore da 1000 , | 10,1 | 10° | 29,0 | 14938] 88 | 65 
Turbo-Alternatore da 1500 , 18,8 | 25° | 27,5 | 1200} 8,2 6,0 


E appena necessario di mettere in evidenza il notevole signifi- 
cato di queste cifre, ognuna delle quali rappresenta il resultato 
medio di numerose ed accurate esperienze. Il consumo di vapore, 
come vedesi, è assai limitato, e riducesi sensibilmente coll’ aumen- 
tare la potenza della macchina, col rialzare la pressione d’ammis- 
sione, col soprascaldare il vapore e col mantenere un buon vuoto 
nel condensatore. 

La velocità angolare, senza scapito dell’ economia, può anch'essa 
venir diminuita di mano in mano che cresce la potenza dei motori 
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e, come appare dalla nostra tabella, scende nei Turbo-Alternatori 
da 1500 kw. ad un valore che è quasi comune con alcuni recenti 
tipi di macchine a stantuffo a rapida rotazione. Si può quindi con- 
cludere che già rilevantissimo è il grado di perfezione raggiunto 
dalle Turbine Parsons e che in alcune applicazioni esse possono 
ormai rivaleggiare colle macchine alternative dal punto di vista eco- 
nomico, anche senza mettere sulla bilancia i vantaggi di peso, d’in- 
gombro, di condotta e di manutenzione, che in taluni casi partico- 
lari ne renderebbero preziosa la scelta. 


(continua) 
E. FERRETTI. 
Ingegnere del Genio Navale. 


CORAZZE PER NAVI 


(Periodo 1897-1900) 1 


SEGUITO DELLE PROVE ESEGUITE IN ITALIA 


Piastra di acciaio cementata « Terni» (vedi Tavola XXIV). — 
Il 6 ottobre 1899 fu provata al Muggiano un’altra piastra cemen- 
tata Terni delle dimensioni mm. 2400X160X150, applicata ad un 
bersaglio Krupp, mediante la interposizione di un cuscino di legno 
grosso mm. 600. 

Furono sparati due colpi con granate di acciaio Terni da 152, 
portate al peso regolamentare di kg. 45,4. In ambedue i colpi la 
velocità del proiettile all’urto fu di m. 590 e il coefficiente di me- 
rito di 2.23. 

Primo colpo. — Il proiettile si spezza all’urto e le schegge ca- 
dono quasi tutte davanti al bersaglio. L’ogiva rimane incastrata, 
ma si riesce ad estrarla successivamente con poco sforzo, e si può 
così misurare una penetrazione di 100 mm. La piastra si fende in 
varie parti, e le fenditure non solo irradiano dal punto d’ impatto, 
ma altresì dai punti corrispondenti alle chiavarde. Rimane stac- 
cato dalla piastra un tampone cilindrico. 


Secondo colpo. — Il proiettile si spezza, l’ogiva rimane inca- 
strata nella piastra ed altre schegge rimbalzano davanti al bersa- 
“lio. Non essendo possibile estrarre l’ogiva, non si può misurare 
la penetrazione. Si hanno però elementi per presumere che essa 
sia poco diversa dalla precedente. Nella piastra si manifestano 


* Continuazione degli articoli pubblicati nei fascicoli di agosto-set- 
tembre e di novembre. 
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nuove numerose fenditure che impediscono di adoperarla per altri 
tiri successivi. 

Questa prova, eseguita a scopo di studio, dinota nella piastra 
una resistenza alla perforazione sufficientemente buona, ma, però, 
una fragilità eccessiva, dovuta forse all’ introduzione nella lega del- 
l'acciaio di elementi atti ad accrescere gli effetti della cementa- 
zione. 


Piastra di acciaio al 3 °/ di nickel non cementata (Tavola XXIV). 
— Questa piastra è la stessa già provata il 16 gennaio 1899 al 
Muggiano, con i risultati innanzi descritti e riassunti nella Ta- 
vola XIX. 

Furono tirati contro di essa altri otto colpi, con granate da 57, 
munite di cappuccio, quattro in direzione normale alla piastra 
e quattro in direzione inclinata di 60 gradi. 

La velocità d’urto fu mantenuta costante e uguale a m. 665 e 
il coefficiente di merito risultò: 1.71 per i primi quattro colpi, e 
1.38 per i successivi. La penetrazione, nei tiri normali, variò da 
65 a 87 mm., e nei tiri obliqui da 18 a 20 mm. Nella piastra non si 
manifestò alcuna fenditura e tutti i proiettili si ruppero. La diffe- 
renza notevole tra la grossezza della piastra e il calibro del proiettile, 
toglie a questa prova ogni speciale interesse. L’abbiamo però ugual- 
mente riportata, sia perchè la nostra raccolta riesca la più completa 
possibile, sia perchè questo è uno dei pochi casi nei quali si sieno fatti 
tiri obliqui. 


Piastra d'acciaio tipo speciale provata al Muggiano il 20 feb- 
braio 1900. 

Nel principio del 1900 la Società delle Acciaierie di Terni ot- 
tenne, dal Ministero di Marina, di fare per proprio conto e a proprie 
spese, al Muggiano, alcune prove di tiro contro piastre che inten- 
deva spedire all'Esposizione di Parigi, allora imminente. I risul- 
tati delle prove preindicate furono, sempre in seguito a domanda 
della Terni, controllati dalla R. Marina. 

La piastra, della quale ora parliamo, aveva le dimensioni di 
mm. 1500 X 1200 X 67, ed era applicata ad un bersaglio Tipo 
Fieramosca con l’interposizione di un cuscino di legno di 150 mm. 

Si tirarono contro la piastra cinque colpi, i primi tre e l’ultimo 
con granate Terni da 76, il quarto con granata Glisenti dello 
stesso calibro. 
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La velocità d’urto e il coefficiente di merito furono, per tutti i 
colpi, rispettivamente m. 564 e 2.37. 
I risultati di questi tiri sono riassunti nella Tavola XXV. 


Primo colpo. — Coordinate dell'impatto: cm. 26 dall'alto e 52 
da sinistra. 

L’ogiva rimane infissa nella piastra, lasciando visibile il vertice 
della camera interna, penetrato per mm. 8. Nessuna fenditura e 
qualche scheggiatura attorno all'impatto. 


Secondo colpo. — Coordinate dell’ impatto: cm. 38 dell’alto e 75 
da destra. 

Il proiettile perfora nettamente la piastra e il cuscino, produ- 
cendo qualche scheggiatura ai margini del foro. Si ritrova l’ogiva 
nell’interno del bersaglio, rotta in tre pezzi e con la punta ri- 
calcata. 


Terzo colpo. — Coordinate dell’ impatto: 53 cm. tanto dall'alto 
che da sinistra. 

L'effetto del colpo nella piastra è identico a quello del colpo 
precedente. Si ricupera l’ogiva intera al di là del bersaglio, con 
la punta ricalcata. Un pezzo della base del proiettile rimane nel 
foro, donde poi si estrae senza sforzo. 


Quarto colpo. — Coordinate dell’ impatto: 72 cm. tanto da si- 
nistra che dall’alto. 

Si ottengono risultati quasi identici a quelli del primo colpo. 
Un pezzo della base del proiettile rimbalza a 70 metri davanti al 
bersaglio. 


Quinto colpo. — Coordinate dell impatto: 66 cm. da sinistra e 50 
dal basso. 

Risultati uguali a quelli del secondo e del terzo colpo. Si trova- 
no, al di là del bersaglio, varie schegge del proiettile, non però l’ogiva 
che si ritiene perduta nel fermapalle. 

In nessuno dei cinque colpi si è manifestata alcuna fenditura 
nella piastra. 


Piastra di acciaio tipo speciale. — Questa piastra, di dimen- 
sioni identiche alla precedente, fu provata nello stesso giorno di 
quella e con risultati così poco diversi che riteniamo superfluo il 
descriverli minutamente. Di essi però potrà formarsi il lettore 
un’ idea precisa esaminando la Tavola XXV, nella quale sono rias- 
sunti. 
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Ambedue queste piastre risultarono perfettamente immuni da 
fenditure; esse però non manifestarono quella resistenza alla pe- 
netrazione che si sarebbe desiderata. Non furono perciò comprese 
fra le piastre esposte a Parigi, ove fu mandata invece un’altra pia- 
stra della stessa grossezza (67 mm.), e dello stesso tipo speciale, 
ma costruita però in modo da riuscire meno dolce. Di questa (i ri- 
sultati della quale sono riassunti nella Tavola XXVIII) diremo fra 
breve. 


Piastra tipo speciale « Terni» provata il 20 febbraio 1900 (espo- 
sta a Parigi). — I risultati di questa prova sono riassunti nella 
Tavola XXV. 

La piastra misurava mm. 2000X 1600X110 e fu fissata sul ber- 
saglio tipo Fieramosca, con cuscino di legno grosso 150 mm. 

Il cannone adoperato era del calibro di 120 mm., e i tiri fu- 
rono eseguiti con granate perforanti, di acciaio, scariche, portate 
al peso regolamentare di kg. 20.400. 


Primo colpo. — Velocità d’urto m. 5.75. Rapporto di merito 
2.16. Il proiettile colpisce a 710 mm. dal canto di sinistra e a 490 
da quello superiore e si rompe in pezzi. Si ricuperano circa i tre 
quarti della base a distanza di sei metri davanti al bersaglio. L’o- 
giva rimane infissa nella piastra; essa cade però in seguito ai colpi 
successivi, risultando molto schiacciata. Si può allora misurare la 
penetrazione che risulta di 70 mm. Nessuna fenditura nella piastra. 


Secondo colpo. — Velocità d’urto m. 5.75. Rapporto di merito 
2.16. Il proiettile colpisce a 720 dallo spigolo superiore e a 930 mm. 
da quello di destra. Esso si comporta come nel colpo precedente 
e si hanno all'incirca uguali effetti sulla piastra. La penetrazione 
si misura quando, nei colpi successivi, cade l’ogiva rimasta inca- 
strata nella piastra: essa risulta di 67 mm. 


Terzo colpo. — Velocità d'urto m. 575. Rapporto di merito 2.16° 

Il proiettile colpisce a 700 mm. dallo spigolo di sinistra e a 
810 mm. da quello inferiore. Si ottengono risultati quasi identici 
a quelli del colpo precedente. L’ogiva rimane infissa nella piastra 
La penetrazione del vertice della camera del proiettile è di 15 mm. 

In seguito a questi tre colpi si manifesta un’ingobbatura nella 
piastra, avente la maggior freccia di mm. 20. Nessuna traccia d 
fenditure, 


Quarto co po. — Velocità d’urto m. 645. Rapporto di me- 
rito 2.56. 
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Il proiettile colpisce a 680 mm. dallo spigolo di destra e a 510 
da quello superiore. Si ripetono, con poca variazione, i risultati 
dei colpi precedenti. L’ogiva rimane infissa nella piastra e la pe- 
netrazione del vertice della camera risulta di 34 mm. 


Quinto colpo. Velocità d’urto m. 670. Rapporto di merito 2.72. 

Il proiettile colpisce a 710 mm. dallo spigolo di destra e a 400 
da quello inferiore, con risultati quasi identici a quelli dei colpi 
precedenti. L’ogiva rimane incastrata nella piastra, e la penetra- 
zione del vertice della camera del proiettile risulta di mm. 17. 


Negli ultimi tre colpi abbiamo registrate soltanto le distanze dal 
vertice della camera del proiettile dalla superticie esterna della 
piastra, perchè non sarebbe esatto indicare la penetrazione presunta 
coll’agsiungere la grossezza dell’ogiva, visto che le ogive dei primi 
due colpi, staccatesi dalla piastra, sono molto schiacciate. 

Tolta da posto la piastra, si è constatato che, sulla parte po- 
steriore di essa, si sono formate delle ingobbature emisferiche, con 
sporgenze massime di 20 a 30 mm., in corrispondenza dei punti 
d’impatto dei primi quattro colpi, e che, in corrispondenza del- 
P impatto del quinto colpo, si è prodotta una rivonfiatura della 
sporgenza di circa 60 mm. 


Piastra tipo speciale « Terni», provata il 26 febbraio 1900, Ta- 
vola XXVI (esposta a Parigi). — La piastra misurava mm. 1500x 
1200X76 e fu montata sul bersaglio tipo Fieramosca. Il can- 
none adoperato era del calibro di 76 mm., ed i tiri furono eseguiti 
con granate perforanti d'acciaio Glisenti, del peso di kg. 5,500. 


Primo colpo. — Velocità d'urto m. 601. Rapporto difmerito 2.21. 

Il proiettile colpisce a 399 mm. dal lato di sinistra e a 270 mm. 
da quello superiore. L'ogiva rimane infissa nella piastra, e la pe- 
netrazione del vertice della camera del proiettile è di mm. 7. 


Secondo colpo. — Velocità d'urto m. 601. Rapporto di meri- 
to 2.21. 

Il proiettile colpisce a 270 mm. dal lato di sinistra e a 510 mm. 
da quello superiore. L’ogiva rimane infissa aella piastra e la pe- 
netrazione del vertice della camera del proiettile è di mm. 12. 


Terzo colpo. — Velocità d'urto m. 601. Rapporto di merito 2.21. 

Il proiettile colpisce a 540 mm. dal lato di sinistra e a 800 mm. 
da quello superiore. L’ogiva rimane infissa nella piastra e la pe- 
netrazione, misurata come sopra, è di mm. 17.5. 
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Quarto colpo. — Velocità d’urto m. 640. -Rapporto di merito 2.42. 

Il proiettile colpisce a 250 mm. dal lato di sinistra e a 820 mm. 
da quello superiore. L’ogiva rimane infissa nella piastra e la pe- 
netrazione, misurata come sopra, è di mm. 21. 


Quinto colpo. — Velocità d’urto m. 673. Rapporto di merito 2.62. 

Il proiettile colpisce a 540 mm. dal lato di sinistra e a 450 da 
quello inferiore. L’ogiva rimane incastrata nella piastra e la pe- 
netrazione, misurata come sopra, è di mm. 29. 


Sesto colpo. — Velocità d’ urto m. 700. Rapporto di merito 2.78. 

Il proiettile colpisce a 260 mm. dal lato di sinistra e a 280 mm. 
dalla base. Il proiettile fora completamente la piastra, rimanendo 
infisso nel cuscino di quercia. 


Tolta la piastra dal bersaglio, si osservano, in corrispondenza 
dei punti d’impatto dei colpi primo, secondo, terzo, quarto e quinto 
delle ingobbature emisferiche, aventi la freccia variabile da un mas- 
simo di mm. 34 ad un minimo di mm. 19. 


Piastra di acciaio del tipo brevettato da mm. 1200 X 1500 X 76. 

Questa piastra fu provata al Muggiano il 26 febbraio 1900 ado- 
perando un bersaglio tipo Fieramosca, con cuscino grosso 15 cm. 

Si usarono nei tiri granate perforanti di acciaio da 76 mm. 
della casa Glisenti. I risultati di questa prova sono riassunti nella 
Tavola XXVIII. 


Primo colpo. — Velocità del proiettile all'urto m. 601. Coef- 
ficiente di merito 2.21. 

Il proiettile colpisce a cm. 56 dal lato di sinistra e 33 dal lato 
superiore, lasciando l’ogiva infissa nella piastra e producendo un 
imbuto di forma regolare, col diametro massimo di mm. 190. In 
seguito alla concussione del seguente quarto colpo, l’ogiva cade e 
si può scorgere come essa sia completamente schiacciata e la per- 
forazione sia di mm. 31. 


Secondo colpo. — ll proiettile, colpendo a cm. 74 da sinistra e 
67 dall’ alto, lascia l’ogiva infissa nella piastra e produce un imbuto 
sensibilmente circolare, avente il diametro massimo di 150 mm. 

Non si può misurare la penetrazione della punta e si rileva 
soltanto che il culmine della camera del proiettile è penetrato di 
2 mm. 


Terzo colpo. — Il proiettile colpisce la piastra a cm. 46 da si- 
nistra e 67 dall'alto, lasciando l’ogiva infissa e producendo un im- 
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buto ovale, avente il diametro massimo di 180 mm. La penetra- 
zione, misurata come sopra, è di 2 mm. 


Quarto colpo. — La velocità d’urto è di m. 640, il coefticiente 
di merito 2.42. 

Il proiettile colpisce a 71 cm. da sinistra e 48 cm. dal basso, 
lasciando l’ogiva infissa e producendo un imbuto assai poco diverso 
da quello del colpo precedente. La penetrazione, misurata come 
sopra, è di mm. 4.5. 


Quinto colpo. — Velocità d'urto m. 673. Coefficiente di me- 
rito 2.62. 

Il proiettile colpisce la piastra a cm. 46 da sinistra e 28 dal 
basso, rompendosi e lasciando l’ogiva infissa nella piastra. Forma 
un imbuto molto irregolare, avente il diametro massimo di mm. 220, 
con una penetrazione, sempre misurata nel modo anzidetto, di mm. ll. 


Sesto colpo. — Velocità d’ urto m. 700. Coefficiente di merito 2.78. 

Il proiettile colpisce a cm. 34 da sinistra e 58 dal basso, rom- 
pendosi e lasciando l’ogiva incastrata nella piastra. Si produce un 
imbuto regolare, col diametro massimo di mm. 190 e si manifesta 
altresì una fenditura, interessante tutta la grossezza della piastra, 
che dall’ impatto del quinto colpo va fino al lato inferiore. 

La penetrazione, misurata come sopra, risulta di mm. 21. 


Osservata accuratamente la piastra alla fine dei tiri, non si ri- 
scontrano menischi interni in nessuno dei sei punti di impatto, come 
pure non si verifica alcuna screpolatura o fenditura, all'infuori di 
quella testé indicata. 

Tolta da posto la piastra, si possono osservare sulla sua parte 
posteriore sei ingobbature emisferiche con frecce variabili da un mi- 
nimo di mm. 15 ad un massimo di mm. 23. 


Piastra tipo brevettato « Terni», provata il 26 febbraio 1900, 
(esposta a Parigi) Tavola XXVII. 

Questa piastra misurava mm. 1500 X 1200 X 90 e venne fissata 
sul bersaglio tipo Fieramosca. Il cannone adoperato era del ca- 
libro di mm. 76 e i tiri furono eseguiti con granate perforanti 
d’acciaio Glisenti, scariche, portate al peso di kg. 5,500. 


Primo colpo. — Velocità d’ urto m. 673. Rapporto di merito 2.24. 
Il proiettile colpisce a 490 mm. dal lato sinistro e a 250 mm. 
dal lato superiore. L’ogiva rimane infissa nella piastra e la pe- 
netrazione del vertice della camera del proiettile risulta di mm. 9. 
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Secondo colpo. — Velocità d’ urto m. 673. Rapporto di merito 2.24. 

Il proiettile colpisce a 260 mm. dal lato e a 540 dal lato su- 
periore. L’ogiva rimane infissa nella piastra e la penetrazione, 
misurata come sopra, risulta di mm. 3. 


Terzo colpo. — Velocità d’ urto m. 673. Rapporto di merito 2.24. 

Il proiettile colpisce a 580 mm. dal lato sinistro e a 610 dal 
lato destro. L'ogiva rimane infissa nella piastra e la penetrazione, 
misurata come nei tiri precedenti, risulta di mm. 4.5. 


Quarto colpo. — Velocità d'urto m.714. Rapporto di merito 2.45. 

Il proiettile colpisce a 350 mm. dal lato sinistro e a 600 mm. 
dalla base. L’ogiva rimane infissa nella piastra e la penetrazione, 
sempre misurata nello stesso modo, risulta di mm, 12. 


Quinto colpo. — Velocità d'urto m. 727. Rapporto di merito 2.51. 

Il proiettile colpisce a 560 mm. dal lato di sinistra e a 270 mm. 
dalla base. L’ogiva rimane infissa nella piastra e la penetrazione, 
misurata come sopra, è di mm. 17. 


Sesto colpo. — Velocità d'urto m. 736. Rapporto di merito 2.55. 

Il proiettile colpisce a 240 nin. dal lato sinistro e a 270 mm. 
dal lato inferiore. L’ogiva rimane intissa e la penetrazione, misu- 
rata come sopra, è di 8 mm. 


Tolta dal bersaglio la piastra, si riscontrano, sulla faccia poste- 
riore, sei inzobbature emisferiche, pressochè uguali fra loro, aventi 
una massima freccia di 14 mm. ed una minima di 12 mm. 


Piastra tipo brevettato « Terni», provata il 26 febbraio 190) 
(esposta a Parigi), Tavola XXVIII. 

La piastra misurava mm. 1500 X 1200 X 67, e venne fissata sul 
bersaglio tipo Fieramosca. Il cannone adoperato era del calibro 
di 76 mm. e i tiri furono eseguiti con granato perforanti di acciaio 
Glisenti, scariche, portate al peso di ks. 5,500. 


Primo colpo. — Velocità d'urto m. 560. Rapporto di merito 2.25. 

Il proiettile colpisce a 58) mm. dal lato sinistro e a 670 dal 
lato superiore. L’ ogiva rimane infissa nella piastra; la base del 
proiettile cade a pochi metri davanti al bersaglio. La piastra non 
presenta fenditure. La penetrazione del vertice della camera ri- 
sulta di mm. 2.5. 

Secondo colpo. — Velocità d'urto m. 569. Rapporto di merito 2.25. 

Il proiettile colpisce a 420 mm. dal lato destro e a 600 mm. dal 
lato superiore. L’ogiva rimane incastrata nella piastra: la pene- 
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trazione del vertice della camera del proiettile è di mm. 2.5. In se- 
guito a questo colpo, cade un pezzo dell’ ogiva del primo colpo. 


Terzo colpo. — Velocità d’urto 560 m. Rapporto di merito 2.25. 
Il proiettile colpisce a 470 mm. dal lato sinistro e a mm. 670 
da quello superiore. L’ogiva rimane infissa nella piastra. La pe- 
netrazione del vertice della camera del proiettile risulta di mm. 1.5. 


Quinto colpo. — Velocità d’urto 601 m. Rapporto di me- 
rito 2.50. | 

Il proiettile colpisce a 770 mm. dal lato sinistro e a 510 mm. dal 
lato superiore. L’ogiva rimane incastrata nella piastra, e la pene- 
trazione, misurata come sopra, risulta di mm. 6.5. 


Quarto colpo. — Velocità d’urto 640 mm. Rapporto di me- 
rito 2.74. 

Il proiettile colpisce a 470 mm. dal lato sinistro e a 285 mm. 
dalla base. L’ogiva rimane infissa nella piastra e la penetrazione, 
misurata come al solito risulta di mm. 20. 


Dopo questi tiri la piastra rimane tuttora in ottime condizioni, 
senza la più piccola fenditura, il che è notevole trattandosi di una 
piastra brevettata e non di una speciale. Tolta dal bersaglio, si 
sono verificate, nella parte posteriore, cinque ingobbature emsferiche, 
aventi un sporgenza minima di 20 mm. ed una massima di 34 mm. 
In corrispondenza del quarto colpo, si rileva l’esistenza di un me- 
nisco circolare di 280 mm. di diametro esterno, staccato da una 
parte per circa 3 mm. dalla piastra e, in corrispondenza del quinto 
colpo, l’esistenza di un altro menisco circolare di 310 mm. di dia- 
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metro, staccato da una parte per circa 5 mm. dalla piastra stessa. 


Piasira tipo speciale « Terni», provata al 1° maggio 1900, 
tav. XX (esposta a Parigi). 

La piastra misurava mm. 1500 X 1200 X 90 e venne fissata al 
solito bersaglio tipo Fieramosca. 

Il cannone adoperato era del calibro di 76 mm., e i tiri furono 
eseguiti adoperando granate perforanti d'acciaio Glisenti, scariche, 
del peso di kg. 5.500. 


Primo colpo. — Velocità d'urto m. 673. Rapporto di merito 2.24. 

Il proiettile colpisce a 470 mm. dal lato sinistro e a 270 mm. 
da quello superiore. L’ogiva rimane saldata nella piastra e la pe- 
netrazione del vertice della camera del proiettile è di mm. 10.5. 


Secondo colpo. — Velocita d'urto m. 673. Rapporto di me- 
rito 2.24. 
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Il proiettile colpisce a 710 mm. dal lato sinistro e a 420 mm. 
da quello superiore. L’ogiva rimane saldata nella piastra e la pe- 
netrazione, misurata come sopra, è di mm. 15. 


Terzo colpo. — Velocità d’urto m. 673. Rapporto di merito 2.24. 

Il proiettile colpisce a 480 mm. dal lato sinistro e a 520 da quello 
superiore. L'ogiva rimane saldata nella piastra e la penetrazione, 
misurata come sopra, è di mm. 25.5. 


Quarto colpo. — Velocità d’urto m. 714. Rapporto di me- 
rito 2.45, 

Il proiettile colpisce a 460 mm. dal lato di sinistra e a 635 dalla 
base. Il proiettile rimane infisso, ma non saldato nella piastra come 
i tre precedenti. Il corpo cilindrico di esso appare molto rigonfiato, 
e la base ne è proiettata molto indietro; il tappo spinto avanti per 
l'inerzia, rimane incastrato in mezzo alla parte cilindrica. 


Quinto colpo. — Velocità d'urto 727 m. Rapporto di merito 2.51. 

Il proiettile colpisce a 500 mm. dal lato di destra e a 500 mm. 
dalla base. L’ogiva rimane saldata nella piastra e la penetrazione, 
misurata come sopra, è di mm. 30.5. Per effetto di questo colpo, 
cade il tappo del proiettile precedente. 


Sesto colpo. — Velocità d’urto m. 736. Rapporto di merito 2.55. 

Il proiettile colpisce a 470 mm. dal lato di sinistra e a 280 mm. 
dalla base. Il proiettile rimane incastrato nella piastra, rigonfian- 
dosi nella parte cilindrica, e con la base sporgente per 50 mm. 


Dopo questi sei colpi la piastra rimane in ottime condizioni, 
senza alcuna fenditura. Tolta dal bersaglio, si osservano, sulla 
faccia posteriore in corrispondenza dei punti d'impatto dei colpi 
primo, secondo, terzo e quinto delle ingobbature emisferiche del dia- 
metro alla base di circa 200 mm. con 27 mm. di freccia massima, 
e 17 di freccia minima. In corrispondenza del sesto colpo l’ogiva 
del proiettile sporge di 82 mm. e il proiettile stesso appare rigonfiato, 
come già abbiamo detto, nella sua parte cilindrica. 


Piastra di acciaio al 3°/, di nickel non cementata. 

Questa piastra, provata al Muggiano il 5 luglio 1900, aveva le 
dimensioni di mm. 1882 X 942 X 80 e rappresentava un lotto de- 
stinato alla corazzatura dei ponti delle navi tipo Regina Margherita. 


La piastra era fissata ad un cuscino grosso 150 mm. Si tira- 
rono sei colpi, con velocità d’urto di m. 550 e coefficiente di me- 
rito di 1.94, adoperanlo granate perforanti della ditta Glisenti (vedi 
Tavole XXX). 
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Primo colpo. — Il proiettile colpisce a mm. 295 dal lato su- 
periore della corazza e 680 dal lato di destra; e la sua ogiva pe- 
netra nella piastra per tutta la grossezza di questa, staccandosene 
la punta. Il corpo del proiettile cade davanti al bersaglio e ap- 
pare un po’ rigonfiato alla parte anteriore. Si rompono due teste 
di chiavarde e la lamiera del bersaglio soffre una lieve ingobba- 
tura con tre fenditure radiali. 


Secondo colpo. — Il proiettile colpisce a mm. 520 da destra e 
mm. 400 dalla base. L’ogiva, dopo aver perforata la piastra ed 
esser penetrata per 14 mm. nel cuscino di legno, rimbalza e cade 
sul davanti del bersaglio con la punta intatta. 

Si manifesta nella piastra una fenditura passante, che, dall’ im- 
patto di questo colpo, va orizzontalmente fino allo spigolo di destra. 
Nella parte posteriore del bersaglio non si produce nessuna avaria. 


Terzo colpo. — Il proiettile colpisce a mm. 860 da destra e 
mm. 385 dalla base. L’ogiva, traversata la piastra, penetra nel 
cuscino per circa 50 mm. Si verificò una fenditura ad arco con- 
giungente l’impatto del secondo e del terzo colpo. Nessuna ingob- 
batura nella lamiera del bersaglio. 


Quarto colpo. — Di questo colpo non è a tenersi alcun conto, 
poichè tirato con proiettile manifestamente difettoso. 


Quinto colpo. — Ill proiettile colpisce a mm. 492 da sinistra e 
mm. 380 dalla base e perfora giusto piastra e cuscino, ingobbando 
alquanto la lamiera posteriore e producendo in essa tre fenditure 
radiali. Si nota che il foro ha il margine arricciato nello stesso 
modo che di consueto si manifesta nei tiri contro piastre molto 
dolci. Non si verifica alcuna nuova fenditura. 


Sesto colpo. — Il proiettile colpisce a mm. 687 da sinistra e 
mm. 330 dall’alto, cioè vicinissimo all’impatto del quarto colpo. 
Perfora la piastra e quasi tutto il cuscino, producendo due fendi- 
ture irradianti dall’ impatto, una verso il lato superiore e l’altra verso 
il foro del primo colpo. Si allargano le fenditure preesistenti: nella 
lamiera del bersaglio però non si manifesta alcuna ingobbatura. 

Con questa prova, i risultati della quale determinarono il ri- 
fiuto della piastra, si chiude la serie delle esperienze di tiro contro 
corazze, eseguite in Italia nel periodo 1897-1900. 


Ing. UGO GREGORETTI. 
Ingegnere Capo di II classe nella R. Marina. 


PIASTRA E BERSAGLIO 


Piastra di acciaio tipo ‘‘Speciale,, 
Costruita dalla Ditta Terni. 


Bersaglio “Krupp,. 
Piastra destinata a esperimenti. 
Dim. = mm. 2400 > 1600 X 150. 


Prova eseguita il 6 ottobre 1899 al Balipedio 
del Muggiano (Spezia). 


Piastra di acelaio al 3 °/, di nickel non 
cementata. 


(Già impiegata per le prove del 16 genn. 1899). 
Costruita dalla Ditta Terni. 


Bersaglio tipo “Fieramosca,, 
Piastra destinata a esperimenti comparativi 
di proiettili con cappuccio. 


Dim. = mm. X X XX 100. 


Prova eseguita il 10 gennaio 1900 al Balipedio 
del Muggiano (Spezia). 


| © 
g 
- PROIETTO 
Di radi| m. |dina- 
go ta P Qualità | sess. | al1"' | modi | ™™- | mm. 
pY |mm.| kg. 
Z 


Prove di tiro eseguite a Spezi 


I | 152] 45.4] Granata | 9o | 593| 806 
Terni 
II > > id. > > > 
Granata 
I 57 =| 2.812 con 90 665 63 
cappuccio 

II > > id. » > » 
III » » id » > > 
IV > > id. » » > 
y > » id, 60 » » 
VI » > id » > > 
VII » > id » > » 
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“IMuggiano) nel 1899 e 1900. Tav. XXIV. 
i RAPPORTI EFFETTI DEL COLPO 
Pene- 
v E Sf r sulla piastra 
vr | Er | 8 | "mm | e sml bersaglio | Sul profetto 
l La pianta si fonde in 
varie parti e rima- 
1.71 | 2. 94 | 2.23 100 na stacoato dalla Rotto 
piastra un tampone 
cilindrico. 
I > > > ia Nuove fenditure id. 
{ 
87 Nessuna fenditura Rotto 
76 id, id. 
86 id. id. 
65 id. id. 
. 19 id. id. 
20 id. id. 
> id id. 


rr __coit_______A_muu»oum@ÌT.é.<-;. LP... 


18 id. id. 


PIASTRA E BERSAGLIO 


Piastra di aceiaie tipe ‘‘Speciale,, 
Costruita dalla Ditta Terni. 


Bersaglio tipo “ Fieramosca ,. 


Fiastra destinata a esperimenti. 
Dim. = mm. 1500 X 1220 X 67. 


Prova eseguita il 20 febbraio 19C0 al Balipe- 
dio del Muggiano (Spezia). 


Piastra di acciaio tipe “ Speciale, 
Costruita dalla Ditta Terni. 


Bersaglio: Cuscino di legno da 150 mm. tipo 


* Fieramosoa,,. 
Dim. = mm. 2000 X 1600 X 110. 
Provata il 20 febbraio 1900 al Muggiano. 


(Esposta a Parigi). 


Prove di tiro eses 


sz PROIETTO 


@ 
PR a|v|x|js 
73 8 radi] m. |dina- 
-3 | D P Qualita pra al1"|modi| ™™- 
gc mm. | kg. 
z, 
I | 76 | 5700) Granata | o | seal 92 | 67 
Terni 
II j » id. » » » > 
I | > > id. > A . > 
IV 3 x Granata : A s a 
Glisenti 
y » > Granata > > » » 
Terni 
I 120 |20.400 Terni 90 675 344 110 
II > » id. » » » » 
III > » id » > » > 
IV > » id. » 645 433 > 
y » > id. > 670 465 » 
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i » (Muggiano) nel 1900. Tav. XXV. 
RAPPORTI EFFETTI DEL COLPO 
Pene- 
y E Se sulla piastra 
EP = = a e sul bersaglio sul proietto 


Rotto. L'ogiva 
i. 78 | 3.18 | 2.87 | la misarata | Nessuna fenditura rimane infissa 
nella piastra. 


i Rotto. L’ogiva 
> > » Porfarazione id. nel RIA 
completa le. 


Il proietto ri- 
> > > id. id. mane inoastra- 
to nel cuscino, 


Rotto. L’ogiva 


> > > Nea misurata id. rimane infis- 
sa. 
Perferaziene Rotto. L’ogiva 
> » » id. resta nel ou- 
complota soino. 
aS fore di ni N ISEE rami] 


Rotto in più 
Nessuna fenditura.| pezzi, la pun- 
Leggero ringonfia- | ta incastrata 


1.68 | 2.81 | 2 16 70 mento nella parte | nella piastra 
posteriore dell’ im- | cade per ef- 
patto. fetto dei col- 


pi seguenti. 


» 67 id. id. 


eee [III | ee J ——_ 


Rotto in pit 


> | Sen misurata id. ae ae 
castrata nella 
piastra. 
8. 54 | 2. 56 id. id. id. 
id. 
Pingonr amento del- 
la lamiera di 60 mm. 
8. 80 | 2.72 id. 3 fenditure radiali id. 


nella lamiera stessa 
in corrispondenza 
dell'impatto. 


Prove di tiro eses 


Co) 
z 
a PROIETTO 
E < | V|E 
PIASTRA E BERSAGLIO ws gradil -ms dina: 
go D P Qualità | sess. | all'' | modi 
gY mm kg. ` 
Z 
Piastra tipe ‘‘ Speeiale ,, I 76 5.700 Granata 90 564 | m2 
Costruita dalla Ditta Terni. Terni 
Bersaglio tipo “ Fieramosca ,. 
II » > id. > > > 
Piastra destinata a esperimenti. 
Dim. == mm. 1500 X 1200 X 67. PESCE PEREN) PELSE init lc: 
Prova eseguita il 20 febbraio 1930 al Balipe- | III A > id R £ s 
dio del Muggiano (Spezia). ` 
IV ` ` Granata i 9 . 
Glisenti 
y 5 $ Granata f 5 5 
Terni 
Piantra:di Sociale: stipe secon v I | 76 | 5.500] Glisenti | 90 | 601 os 5 
Costruita dalla Ditta Terni. 
Bersaglio: Cuscino di quercia da 150 mm. 
tipo “ Fieramosca ,. II > i id z > š 
Dim. = mm. 1500 ` 1200 X 76. 
Provata il 26 febbraio 1900 al Muggiano. 
III » » id > > » 
(Esposta a Parigi). 
IV » » id » 640 |114.4 
y > > id. » 673 127 
VI > > id. > 700 | 187.5 
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Spezia (Muggiano) nel 1900. Tav. XXVI. 
RAPPORTI EFFETTI DEL COLPO 
i Pene- : 
vy E Sr : sulla piastra 
— | —*£ | trazione sul proietto 
vi. | E; 3 cai e sul bersaglio p 
. Rotto. L'ogiva 
2.37 | Non misurata | Nessuna fenditura rimane infis- 
sa. 

Perforazione A Rotto. L'ogiva 

id. nell'interno 

completa del bersaglio. 


eee i ee ff ee fe, 


Rotto. L’ogiva 


id. id. al di là del 
bersaglio, 
3 . Rotto. L’ogiva 
New misarata id. rimane infis- 
sa. 
Per‘erazione f Rotto. L'ogiva 
id. nel fermapal- 
completa le. 
| datto TORA TE Rotto ti più 
ili. ggero rigonfia- | pezzi. Li pun- 
1.71! 2.80 | 2.21 | Non misurata mento della lamie- | ta incastrata 
| ra. nella piastra, 
. . » id id. id 
> | » | >» id. id. id. 
| 
| “ce lia ila ai) 
id. 
R. e2 | 3.27 | 2.42 id. La lamiera ha tre id. 
fenditure radiali, 
Nessuna fenditura nò t 
=O} 3.63 | 2.62 id. sulla piastra nò sul- id. 
la lamiera. 
Perforazione La punta inca- 
9 | 3.04] 278 


id. strata nel cu- 
completa scino. | 


Prove di tiro esegui! 


PROIETTO 


od 
A 
TÀ ae\|vl|lkejks|sr 
PIASTRA E BERSAGLIO 38 gradi | m. |dina- 
ar ed P | Qualità | sess. | ali" | modi | ™™- | mu 
Eta mm. | kg. i 
S 
Piastra di acciaie tipo “ Brevettate ,, 
Costruita dalla Ditta Torni. I | 76 |5.500| Glisenti | 90 | 673| 127| 90 | 20 
Bersaglio: Cuscino da 150 mm. tipo “Fie- 
TAMOSCA „. 
Dim. = mm. 1500 X 1200 X 90. | ——— | — | — << — | —— | —_ | ——_- 
Provata il 26 febbraio 1900 al Muggiano. 
II » » id. » > . » » 
(Esposta a Parigi). 
III » » id. » > 2 > » 
IV » » id. » 714] 143 » 221 
y > » id. > 727 148 > 298 


v$a Spezia (Muggiano) nel 1900. 


RAPPORTI 
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Tav. XXVII. 


EFFETTI DEL COLPO 


Pene- 
Y |E | St | trazione 
y f Er 8 mm. 


sulla piastra 


e sul bersaglio sul proietto 


Nessuna fenditura, |Rotto in più 
Leggero rigonfia- | pezzi. La pun- 


LN] 289/224! Noa miserata | mento nella pare ta resta inoa- 
im- 


posteriore de ok dies 
> | > id. id. id. 
"|a z id. id. id. 

1.80 J. id. id. id. 
184 i si id. id. id. 


18/846) 2.55 id. id. id. 


Prove eseguite a Spezia 


PROIETTO 
x v 


PIASTRA E BERSAGLIO sa 


gradi 
P Qualità | sess. | ali" 
kg. 
Piastra di necialo tipo ‘‘Brevettato ,, 
Costruita dalla Ditta Terni. 
Bersaglio: Cuscino di legno da 150 mm. tipo 
“ Fieramosca ,. 
Dim. = mm. 1500 X 1200 X 67. 


Provata il 26 febbraio 1900 al Muggiano. 


(Esposta a Parigi). 


Piastra di acciaio tipo “ Brevottate,, | I | 76 [5.500] Glisenti | 90 | 601/101.5] 76 
Costruita dalla Ditta Terni. 


Bersaglio: Cuscino da 150 mm. tipo “Fiera- 


MOSCA n. II i A id. > > > > 
Dim. = mm. 1500 X 1200 X 76. 
Provata il 26 febbraio 1900 al Muggiano. 
III > > id » » . » 
(Esposta a Parigi). 
IV > > id. > 640 |114. 4 » 
y » » id > 678 127 » 


— "l({1t1.rrr———[--—}>—1]!—-_——r— r-rc-—{. a o 


(Maggiano) nel 1900. 


RAPPORTI EFFETTI DEL COLPO 
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Tav. XXVIII. 


Pene- 
v E Se : sulla piastra 
— | — | — | trazione 
Vi Er S mm. e sul bersaglio 


Nessuna fenditura. 
Leggero rigoni 
mento nella pate 
posteriore dell’ im- 
patto. 


—=——_———_—_—————————_.nte.@à@7—#TT___m44À4@126$©<®@W@- l —r—_—_—__——1111==—————-@ 


—— T T/|l| ——_@ || re | rr__———————_—————————ZÀ21_221k.. 


————  1____—@_  l"rrrrk———1k1_11  _rTrr——__————&T6m6—.—.——— 


Distacco parziale del 
menisco. 


——— —214»  r eeooe.-.-.'lt]|e:teno | —_—m-t-[[f[po meses zane 


Nessuna fenditura. 
. Leggero ane fi Zs 

L771 | 2.989) 2.21 | Vea miserata | mento nella 
posteriore de vim 


patto. 


—_—— rr rc rrrr————————— 
—— > =—————myw | Ce | eee eee eee 


id. 
Si distacca la punta 
del proiettile Hel 1° 


colpo. 


Nessuna fenditura. 


Fenditura dall’im- 
tto del 5° colpo al 
to inferiore. 


sul proietto 


Rotto in più 


pezzi. La pun- 
ta incastrata 
nella piastra. 


id. 


Rotto in pit 


pezzi. La pun- 
ta rimane in- 
castrata nella 
piastra. 


id. 


id. 


id, 


id. 


id. 
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PIASTRA E BERSAGLIO 


Piastra di acciaie tipe “ Speciale ,, 
Costruita dalla Ditta Terni. 


Bersaglio: Cuscino da 150 mm. tipo “ Fie- 
rA Mosca ,. 
Dim. = mm. 1500 X 1200 X 90. 
Provata il 1° marzo 1900 al Muggiano. 


(Esposta a Parigi). 


Spezzone della piastra ‘‘Speciale Ter- 
mi,, (N. 4). 


Già sperimentata il 23 maggio 1899. — (Ta- 
vola XXIII), 

Bersaglio “ Fieramosca , 

Si eseguono esperimenti comparativi di pro- 
iettili con cappuocio e senza. 


Spezzone della grossezza di mm. 150. 


Prova eseguita il 7 marzo 1900. 


Prove eseguite a Spezia 


= 
a PROIETTO 
PR alvle|isk]|s 
8 . i 
án radi | m. | dina- 
de D | P | Qualità “sess. |all" | modi | mm. | mm. 
gY mm 
VA 
I 76 |5.500| Glisenti 90 673 127 | 90 202 
II > » id. > » . > > 
III » > id » » š » > 
IV » » id. > 714 148 > 231 
yv » » id. > 727 | 148 > 238 
VI » » id. » 736 152 > 280 
Granata 
I 120 | 29.7 oon | 650 | 445 150 | 291 
cappuccio 
Granata 
II » 20. 4 senza 9 ? 40 > 290 
cappuocio 
Granata 
III » 20. con > > 445 » 291 
cappuccio 


4 


ideale nel 1900. 


Pene- 
Vv E Se i sulla piastra 
— | — | —* | trazione ; 
Ve | Er 5S win, e sul bersaglio 


Nessuna fenditura. 
i 170] 2.890 | 2.24] Non misurata Leggero ri onfa: 


mento della 
ra. 
> > id id. 
> » id. id. 
J 1.0 | 3.25 | 2.45 id. id 
L&| 337) 2.51 id. id 


— l ee ee 


id. 
Perforar ene | Piccola fenditura ra- 
L| 3.46 | 2.55 i diale nella lamiera 


Intero, ma de- 
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Tav. XXIX, 


RAPPORTI EFFETTI DEL COLPO 


sul proietto 


Rotto in più 
pezzi la pun- 
tu incastrata 
nella piastra. 


id. 


id. 


id. 


id. 


formato: pe- 
netra per 82 
mm. nel ou- 


completa in corrispond. del- scino. La base 
rge dalla 
E Impatto. piastra di 50 
mm. 
Perforazions | to 5 è 
i pezzone è rotto 
| a saa completa in quattro pezzi. Rotto 
100 Lo spezzone cade dal 
> | 242! 1.93 notte id. 
presenta i 
| 
! 
i » loulo Perforazione n a 
A conpleta 
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Prove di tiro esegt 


© 
g 
= PROIETTO 
E ~x | v|eE 
~ O 
d3 Qualità | sess. | al 1'' | modi 
3 mm. | kg. 
Z 
Piastra di acciaio al 3°/, di nickel. 
Costruita dalla Ditta Terni. I | 76 | 5.700) Sranata | 90 | 550 | s9 
Glisenti 
Bersaglio .... 
Piastra destinata al ponte della R. N. * Be- 
nedetto Brin ,. 
Dim. = mm. 1882 X 942 & 80. II g o id. P 3 > > Š 
Prova eseguita ii 5 luglio 1900 al Balipedio 
del Muggiano (Spezia). 
III > » id. > > > > > 
IV > > id. » » » > > 
Vv > » id. » » » » » 


VI > > id. > > > > > 
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Resia (Waggiano) nel 1900. 


Tav. XXX. 
RAPPORTI EFFETTI DEL COLPO 


Pene- 4 
E | Se sulla piastra s 
; E a Crazione e sul bersaglio sul proietto 
Nemas pudore 
i ieve ingobbamen- 
W| 240] 1.94 80 to della lamore del Rotto 
cuscino. 
» » O4 Una fenditura id. 
Wa. 4, YU GY YA YGG 
è A 120 id Rotto L’ ogiva ` 
Presenta . rimaneinfissa. Ogira id tuho A 
Non mn Nene conto Pri 
uesto colpo, per di- 
: È ill 7 fetto manifestatosi Sewa 
nel proietto. 

FOU Ju 
Per'orazione conficcata ne 
Li » a Nessuna fenditura cuscino del ber- 
i completa saglio con la 
punta intatta. 

b » 


: Una fenditura e al- 
id, largamento delle cati 
precedenti, 


IL CONFLITTO 


RUSSO-GIAPPONESE' 


III. 


Caratteristiche gensrail della guerra. 


GLI OBIETTIVI MILITARI. — Lo studio dello stato di civiltà e dì 
coscienza dei belligeranti, che integra le massime energie che si 
debbono esplicare nel conflitto, e l’esame della preparazione poli- 
tica e militare alla guerra, ci condussero a concludere : che la prepon- 
deranza assoluta della Russia si risolve in una temporanea inferio- 
rità relativa, la quale consente al Giappone di affrontare con pro- 
babilità di successo una guerra colossale, sempre che sappia va- 
lersi di questa occasionale superiorità, conquistando rapidamente 
quegli obiettivi militari, dai quali dipende la risoluzione del conflitto. 

Gli obiettivi militari sono insiti in quelli politici, che furono pre- 
cedentemente determinati, e che si compendiano, tanto per la Russia 
che per il Giappone, nella temporanea occupazione militare della 
Manciuria, del Liao-tung e della Corea. 

L'occupazione di qualcuna soltanto di queste regioni potrebbe 
forse condurre alla risoluzione del conflitto, per intervento diplo- 
matico o militare delle grandi Potenze neutrali, ma non soddisfe- 
rebbe completamente alle obiettività politiche dei belligeranti. 

Il possesso della Corea, per parte del Giappone, anche se potesse 
essere conservato militarmente mediante l’occupazione, afforzata da 
grandi opere difensive alla frontiera del Jalu e del Tumen con 
un grande campo trincerato a Pieng-Jang, non risolverebbe completa- 
e I Pl n 


' Continuazione: vedi Rivista Marittima, fobbraio-marzo 1908. 
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mente il problema, poiche lascierebbe il Giappone sotto la grande 
minaccia di una rivincita, che la Russia é in grado di potere, senza 
lungo indugio, esplicare, qualora provvedesse ad un grande concen- 
tramento navale e territoriale delle preponderanti sue forze. 

Il Giappone, ove rinunciasse alla sua azione nella Manciuria, 
rimarrebbe moralmente esautorato, essendosi fatto paladino dei di- 
ritti della Cina; avendo rifiutato le precedenti offerte della Russia, 
riguardanti la Corea; persistendo nella domanda dello sgombro 
della Manciuria, che fu infatti il casus belli della vertenza diplo- 
matica. 

Il compito del Giappone non può quindi limitarsi alla sola oc- 
cupazione della Corea ed a quella di Port-Arthur, ma deve com- 
prendere l'offensiva nel Liao-tung e nella Manciuria, non essendo 
possibile che i Russi sgombrino, per qualsiasi coercizione politica, 
queste provincie, senza combattere ad oltranza, essendo esse indi- 
spensabili alle loro obiettività nell’Oriente, 

Gli obiettivi militari sono quindi circoscritti nei limiti della 
Corea, del Liao-tung e della Manciuria, nè da questi limiti pos- 
sono esorbitare, essendo la Russia ed il Giappone invulnerabili nella 
foro integrità politica, date le odierne condizioni del conflitto. 

È superfluo dimostrare che la Russia non può essere menomata 
nella sua integrità europea ed asiatica, esclusa la Manciuria, e per- 
ciò nè Mosca, nè Pietroburgo, nè la Crimea.... possono essere 
obiettivo principale ed ultimo del presente conflitto; ma forse non 
è superfluo dimostrare che anche I’ integrità del Giappone è per ora 
intangibile. 

L’insularita del Giappone, come quella dell’ Inghilterra, esclude 
la possibilita di grandi invasioni marittime, senza un assoluto e 
duraturo dominio del mare, 

Questa condizionalita è assai più assoluta per il Giappone, di 
quanto possa esserlo per l’ Inghilterra, dato il maggiore intervallo 
di mare, che lo separa dal Continente, la maggiore potenza terri- 
toriale e le migliori condizioni difensive, che consentono al Giap- 
pone una difensiva strategica efficacissima, contro forze navali più 
che doppie di quelle di cui esso dispone. 

Le audacie napoleoniche, al cui compimento mancò forse sol- 
tanto il genio di un grande ammiraglio, non sono giustificabili nè 
possibili contro il Giappone, e lo saranno tanto meno in avvenire, 
se persistera nella via che ha seguito dopo il suo risorgimento na- 
zionale. 

Jl Giappone è parzialmente vulnerabile nell’ isola di Jesso e 


A a 
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specialmente nell'isola Formosa e sue appendici, come l’ Inghilterra 
è vulnerabile nell’ Irlanda; ma la Jesso non vale, per sé, uno stato 
di guerra costosissimo e duraturo, come quello che deriverebbe 
dalla cattura di quell’isola; e Formosa non può nè deve essere 
considerata parte integrante del Giappone. Conquistata per diritto 
di guerra gli può essere per lo stesso diritto ritolta. 

L’ Impero giapponese, come già dimostrai nell’opera Il conflitto 
Cino-Giapponese, ha nel suo vastissimo mare interno, racchiuso 
fra le tre isole principali, una regione militarmente impareg- 
giabile. 

Le condizioni topografiche ed idrografiche di questo grandioso 
bacino, che misura circa 300 km. per lungo, con una larghezza 
massima di 100 ed una media di 50, permettono di raccogliervi al 
sicuro tutte le risorse navali e territoriali della Nazione, e consen- 
tono una tale capacità di difesa strategica, da escludere quasi in 
mode assoluto la possibilità del blocco e delle grandi operazioni 
di sbarco. 

Questa colossale piazza marittima comunica col mare esterno per 
tre uscite, due delle quali si possono, per la loro contigurazione to- 
pografica, considerare inviolabili ed inespugnabili. La terza aper- 
tura, quella fra Kiusciu e Scicocu, è forse meno militarmente per- 
fetta, ma è sempre tale, per la configurazione del Golfo di Bungo; 
per le isolette che lo gremiscono, e che consentono una vigorosa 
difesa torpediniera; per lo stretto di Oita che può rendersi ines- 
pugnabile senza grande spesa.... è sempre tale, dico, da togliere 
a qualsiasi emulo di Nelson la fantasia di andarvi a sagrificare la 
sua flotta, 

Alla perfezione di questa immensa Maddalena manca solo un 
quarto sbocco verso Maizura, onde averne due su ciascuno dei due 
bacini navali delle operazioni, a levante ed a ponente; ma la vera 
perfezione non è cosa di questo mondo. 

I facili profeti, che presagirono l'invasione russa nel Giappone 
e l'imposizione della pace a Tokio, conoscevano assai poco le con- 
dizioni difensive del Giappone e l'efficienza strategica di questa base 
d'operazione per concedersi la licenza di simili fantasie. 

Anche quando la Russia non avesse così male provveduto alla 
Preparazione militare, ed avesse operato, come poteva e doveva, 
un formidabile concentramento di tutte le forze navali disponibili 
hel Mediterraneo ol anche nel Baltico, per giungere sul teatro 
della guerra con una flotta preponderante, che imponesse al nemico 
la difensiva, anche in tale caso, dico, l'offensiva contro il Giap- 


62 IL CONFLITTO RUSSO-GIAPPONESE 


pone non ne avrebbe mai vulnerata seriamente l’esistenza e l’ inte- 
grità nazionale. 

Il Giappone, se pure accettava in tali condizioni la guerra, 
avrebbe conteso con una energica difesa strategica navale il domi- 
nio del mare, appoggiandosi alla sua invulnerabile base d'opera- 
zione, cercando di ottenere quei successi parziali, che potevano 
migliorare la situazione relativa, senza impegnarsi a fondo in grandi 
battaglie, finchè non avesse logorato o divisa la flotta nemica. 

È ben vero che in tale situazione, limitandosi a qualche offesa 
costiera, mantenendo sempre la minaccia del preponderante con- 
centramento; giovandosi delle posizioni di Fusan, di Mazampo ed 
altre della Corea.... la Russia, senza impegnarsi a fundo contro la 
base d’operazione navale dei Giapponesi, poteva conseguire tutti i 
suoi obiettivi occupando anche la Corea per il solo effetto del do- 
minio del mare. 

Il Giappone, ad onta di tutta la sua bellicosità, della sua pre- 
parazione, degli immensi sagrifizi compiuti, avrebbe fatto di neces- 
sità virtù, e pure rodendo il freno avrebbe rinunciato, molto pro- 
babilmente, a scendere da solo a solo in lotta contro la Russia. 

Un solo errore, che era altrettanto evidente quanto madornale, 
ha trascinato la Russia in una situazione dalla quale potrà uscirne 
ancora coll’onore delle armi, ma che potrebbe anche risolversi in 
una serie di disastri, in paragone dei quali quelli della guerra di 
Crimea parranno punzecchiature epidermiche, se il Giappone saprà 
giovarsi di quella fortuna, che ha saputo afferrare nell’istante propizio. 

Quali che possano essere le future eventualità, importa qui os- 
servare che l'integrità del Giappone non poteva essere menomata 
dalla Russia, nemmeno nella ipotesi che avesse saputo utilizzare la 
sua preponderanza navale, e che tutto al più questa preponde- 
ranza avrebbe consentito l'occupazione di Formosa e delle Pesca- 
dores, se le altre Potenze lo permettevano, e l'occupazione di Jesso, 
se ne avesse meritati ì grandi e duraturi sacrifizî che imponeva. 

Nella situazione generale, che deriva dalla impreparazione mi- 
litare della Russia e dalla debolezza relativa del Giappone, tutti gli 
obiettivi della guerra sono circoscritti sul teatro d’operazione della 
Corea, del Liao-tung, della Manciuria e dei loro mari territoriali. 

Tutti questi obiettivi si compendiano nei tre principali, cui tutti 
gli altri si collegano, cioè: 

1°) il dominio del mare; 
2°) il possesso o la conquista di Port-Arthur; 
3°) la salvezza o la paralizzazione della Transiberiana. 
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Il primo obiettivo è esclusivamente navale, e si consegue sol- 
tanto dalle flotte belligeranti. 

ll secondo obiettivo potrebbe essere conseguito esclusivamente 
dalla flotta, ma richiederà molto probabilmente una forte coopera- 
zione dell’esercito, se Port-Arthur non potrà essere espugnato di 
slancio o per isolamento, dominando dal mare, col tiro navale, lo 
istmo di Kincov e relative adiacenze. 

La Transiberiana è un obiettivo territoriale, quantunque subor- 
dinato al dominio del mare, poichè soltanto la disfatta degli eser- 
citi della Russia può permettere di spingere l'offensiva sino al con- 
seguimento della zona ferroviaria, ed occuparla in modo da esclu- 
dere la possibilità di futuri concentramenti degli eserciti russi nella 
Manciuria. 

Soltanto il pieno conseguimento di questi tre obiettivi militari 
può permettere al Giappone di realizzare i suoi obiettivi politici, 
ed imporre quelle condizioni, che ha mantenute nelle trattative di- 
plomatiche; poichè solo l’ impossibilità di concentrare nuovi eser- 
citi nella Manciuria può fare desistere la Russia dalla guerra. 

I tre obiettivi sono indissolubilmente collegati se la guerra deve 
completamente risolvere il problema politico, quale risultò definito 
dalle trattative diplomatiche, sebbene la guerra possa ammettere 
qualche soluzione transitoria ed incompleta, che non è però pre- 
vedibile, 


x 
* * 


IL DOMINIO DEL MARE. — La teorica del dominio del mare, quale 
fu esposta nell’opera Il potere marittimo, permette di affermare che 
le principali modalità della lotta per la conquista della signoria 
del mare, data la situazione navale dei belligeranti, sarebbero le se- 
guenti : 

a) la grande battaglia, con tutte le forze, per l’annientamento 
del nemico, o per menomarne talmente la flotta da escludere la 
possibilità di qualsiasi minaccia per l'avvenire; 

b) la difensiva strategica contro il nemico, che assume riso- 
lutamente l'offensiva, appoggiandosi ad una buona base d'opera- 
zione, opportunamente situata nel bacino principale della guerra; 

c) la difensiva temporeggiata mantenendo la flotta in istato 
Potenziale, in posizione bene protetta, in attesa di eventualità, che 
Possano migliorare la situazione generale, od imporre la controf- 
fensiva per il conseguimento di qualche importante obiettivo; 

d) la guerra di corso, attuata da rapidi incrociatori, per gruppi 
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od isolati, mantenendo le navi di linea, troppo lente, in istato 
potenziale, evitando di impegnarle, se non per suprema necessità. 

Queste quattro modalità della lotta navale possono essere pre- 
scelte con maggiore o minore probabilità di successo dalla Russia, 
la cui potenzialità navale, alla dichiarazione di guerra, consiglia di 
attenersi piuttosto alla difensiva, in attesa di favorevoli eventualità; 
anzichè di prendere risolutamente l’offensiva contro la costieri 
nemica. 

Il Giappone (per la sua occasionale e temporanea superiorità 
navale, e per le condizioni della sua offensiva territoriale, indi- 
spensabile al conseguimento degli obiettivi politici e militari) deve 
invece assumere una rapida ed intensa offensiva navale, per ren- 
dere libere e sicure, nel minimo tempo, tutte le vie del mare. 

L'obiettivo immediato e supremo della flotta giapponese è quindi 
la flotta nemica, e tutte le obiettività secondarie devono a questa 
subordinarsi, finchè non sia conseguita. 

È quindi superfluo occuparsi delle altre modalità della lotta 
pel dominio del mare nei riguardi del Giappone, il cui obict- 
tivo è unico ed esclusivo; mentre è necessario esaminare quale 
delle quattro modalità difensive possa meglio convenire alla Russia, 
dati i suoi obiettivi, la preparazione del teatro della guerra, e le 
speciali caratteristiche delle due flotte. 

Giova pero osservare, per brevità e semplicità di esame, che 
la guerra di curs» presenta così scarsa probabilità di etticienza, da 
doverla escludere dalle modalità discutihili. 

La guerra di corso è infatti inattuabile nel bacino principale 
delle operazioni, limitato al Golfo del Pecili e della Corea, a setten- 
trione della linea Cemulpo e Vei-hai-vei, che i ‘Giapponesi sceglie- 
ranno indubbiamente, come nel 1804, per linea delle loro vigi- 
lanti crociere. 

La possibilità di forzare questa linea implica tali pericoli da non 
giustificare il tentativo di forzarla per correre lalea di ben me- 
schini risultati a compenso di grandi pericoli. 

Escluso il teatro principale della guerra, l’impiego del corseg- 
giare rimane limitato alla regione del Pacifico compresa nel raggio 
della piazza di Vladivostok, non disponendo la Russia che di quelle 
due sole piazzeforti marittime in tutto il vastissimo teatro della 
guerra. 

La piazza di Vladivostok, per la sua struttura topografica, e 
per il piccolo arcipelago delle isole Ruski, Scota, Popova.... che 
formano una specie di sbarramento di tutto il grande seno el- 
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J’Amur, permettendo una buona difesa torpediniera localizzata..., 
ha caratteristiche assai più corrispondenti di quelle di Port-Arthur 
alle esigenze della difensiva strategica, sebbene non sia immune da 
qualche grave difetto, tra cui quello di esigere una attiva e nume- 
rosa flottiglia per la difesa mobile localizzata. 

Pure ammettendo che Vladivostok possa con sufficiente attitu- 
«line, quando sia provveduta di buona e numerosa flottiglia torpe- 
diniera, disimpegnare il compito di base d’operazione per una squadra 
di incrociatori e di corsari, è però lecito dubitare della convenienza 
ed opportunità di tale compito, quando si tenga conto di tutte le 
condizionalita, che ne limitano l'efficienza, tra le quali giova forse 
ricordare: 

1°) l'impossibilità, quasi assoluta, di estendere da Vladivostok 
l'azione corsaresca fino al golfo del Pecili, od almeno fino al mezzo- 
giorno della Corea per minacciare il traffico mercantile ed i convogli 
militari, per il dominio che le piazze di Hacodate, Matjura, Simono- 
seki, Sasebo e Tsuscima esercitano nel mare del Giappone e nello 
stretto della Corea; 

2") le grandi difficoltà, per non dire l'impossibilità, di minac- 
ciare gravemente le linee di navigazione principali del Giappone, 
che fanno capo ai porti della regione meridionale o centrale, gi- 
rando a settentrione di Jesso, mancando di porti di rilascio per le,navi 
catturate, che dovrebbero essere nella maggior parte affondate, per 
l'impossibilità di provvederle del carbone necessario per raggiun- 
gere Vladivostok; 

3°) la meschinità dei danni costieri e navali che il corsegviare 
potrebbe causare nella regione di Jesso, che è la sola ove si potrebbe 
esercitare con qualche sicurezza militare; 

4°) la probabilità che tutti i risultati conseguibili, materiali 
€ morali, non equivalgono la perdita di un solo incrociatore ; 

5°) la possibilità che gli incrociatori usciti per corseggiare non 
possano rientrare nella piazza, bloccata dal nemico, e non abbiano 
più carbone per mettersi al sicuro nei porti nordici della Russia. 

Queste e molte altre considerazioni, che si potrebbero aggiungere, 
permettono di affermare che da Vladivostok non può irradiarsi la 
sierra commerciale con qualche probabilità di successo, a meno che 
uon si disponga di forze militari tali che possano, colle loro cro- 
ciere, contrastare il dominio del mare del Giappone, ciò che l’attuale 
dislocazione delle forze navali della Russia esclude assolutamente. 

Se la squadra degli incrociatori al comando del contrammiraglio 
Stakelberz, sostituito temporaneamente dal capitano di vascello Rei- 
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zenstein, fu assegnata a Vladivostok col compito del corseggiare, op- 
pure con quello della cooperazione alla difesa strategica generale, 
il concetto direttivo fu errato, perchè quella squadra di quattro in- 
crociatori, anche se coadiuvata da otto buone controtorpediniere, è 
inadeguata al duplice compito. 

La guerra di corso potrebbe con qualche successo attuarsi nel 
Mediterraneo ed anche nell'Atlantico con grandi piroscafi ausiliari, 
ma è assai dubbio, se, data la scarsità dei tratlici giapponesi e le 
simulazioni mercantesche, questi successi possano avere qualche in- 
fluenza nella bilancia della guerra. 

Esclusa la guerra di corso dalle modalità difensive, quale delle 
altre tre presenta maggiori probabilità di successo ? 

Il metodo generalmente preferito dagli ufficiali di mare della 
vecchia scuola è sempre quello di dare la battaglia nelle migliori 
condizioni possibili, escludendo qualsiasi processo di difesa strate- 
gica, purchè rimanga qualche speranza di non perdere tutto, fuorché 
l'onore. 

Possono i Russi, dato il valore relativo delle armate, supposta 
l'equivalenza morale ed intellettuale, tenendo conto della situazione 
generale.... nutrire questa speranza, e giudicare la battaglia il mi- 
gliore dei metodi difensivi ? 

Indipendentemente dagli ordini imperiali, giudicando soltanto in 
base agli elementi navali, che debbono dettare la risoluzione del- 
l'ammiraglio Alexeiev o dello Stark, non si potrebbe escludere in 
modo assoluto la battaglia dai metodi difensivi. 

Il rapporto delle forze che sono assegnate a Port-Arthur, tenendo 
conto del Variay che soltanto una imperdonabile impreveggenza ha 
sagrificato a Cemulpo, con quelle di cui dispone il Giappone, non 
esclude in modo assoluto ogni speranza di combattere con qualche 
lontana probabilità di successo. 

Le due armate, compreso il Variay, hanno un valore combat- 
tente tattico relativo, presso a poco eguale a quello delle armate 
italiane ed austriache a Lissa, o di Turville alla Hogue, che ceon- 
sentirono nel primo caso la vittoria, e nel secondo caso una ben 
contrastata e non intieramente perduta battaglia. 

In tali condizioni, se la forza morale e l’organizzazione sono salde, 
la battaglia può accettarsi, se la situazione generale della guerra lo 
esige. 

Esiste ora per la Russia, come esisteva per l’Austria nel 1866, 
la necessità della grande battaglia? 

Tenendo conto di tutta la complessa situazione navale non par- 
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rebbe che esista la necessità imperiosa ed urgente di impegnare 
tutta la squadra di Port-Arthur in una battaglia, che, salvo qual- 
che eccezionale fortuna, dovrebbe risolversi in una lotta ostinata e 
terribile, nella quale la preponderanza materiale si imporrebbe ne- 
cessariamente. 

E assai probabile, salvo sempre l'intervento imprevedibile, che 
le conseguenze della battaglia risultino nel rapporto stesso dell» due 
armate, e che quella giapponese, benchè malconcia, consegua tem- 
poraneamente il dominio del mare. 

H valore relativo delle perdite, data l’esiguità dei mezzi di Port- 
Arthur e la sufficienza di quelli degli arsenali giapponesi, esclu- 
derebbe forse la futura utilizzazione di buona parte, se non di tutte, 
le navi russe; mentre consentirebbe, nel limite di qualche mese, la 
reintegrazione di quelle navi giapponesi, che il rostro ed il siluro 
non avessero affondato. 

Il risultato definitivo sarebbe quindi quello di ridurre alla im- 
potenza la squadra di Port-Arthur, senza menomare quella giap- 
ponese in modo da renderla troppo debole per affrontare la forza 
navale, che la Russia ha ancora disponibile in Europa, e che potrebbe 
essere, con qualche ritardo, concentrata in Oriente. 

La menomazione reale e duratura dell'armata giapponese po- 
trebbe solo ottenersi affondandone col rostro o col siluro le navi, 
e la battaglia dovrebbe quindi essere impegnata con questo unico 
proposito, eseludendo le fasi tattiche a distanza, sempre poco riso- 
lutive, per la lotta ravvicinata e la mischia ad oltranza. 

Queste grandi risoluzioni sono però diflicili; pesano gravemente 
sugli animi deboli ed incerti, quando non si hanno ordini espliciti, 
ma si è dubbiosi fra l’utilità del sagrifizio e quella di salvaguardare 
l'ar mata. 

La storia navale non è quasi che l’ illustrazione continua di que- 
ste esitanze, e non potrebbe affermarsi che lo Stark possa avere 
la risoluzione del Tegethoff. 

Tutto considerato si può concludere, che il metodo difensivo della 
grande battaglia non s'impone in modo assoluto, e che dovrebbe 
essere escluso, eccetto il caso che non si abbia alcuna speranza di 
esplicare con qualche utilità la difesa strategica, o quella localizzata. 

Quali speranze può consentire la difesa strategica ? 

Questo metodo difensivo, per essere utilmente esplicato, esige una 
base l'operazione strategicamente situata; dotata di caratteristiche 
tat tiche adeguate al compito delle forze mobili, ed una costituzione 
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dell’armata, per tipo e numero di navi, adeguata agli obiettivi della 
difesa strategica. 

Nessuna di queste condizioni è soddisfatta in modo da consen- 
tire, data la situazione generale, la speranza di una vigorosa ed 
ellicace difesa strategica. 

Vladivostok non può essere base d’operazione adeguata al còm- 
pito strategico della flotta per la sua posizione geografica, e tutto 
al più potrebbe essere piazzaforte di concentramento e di rifugio 
delle forze navali, in attesa dei rinforzi che potessero giungere dal 
Baltico. 

La base d’operazione dovrebbe quindi essere Port-Arthur. 

Benchè strategicamente situata per il dominio del mare interno, 
essa difficilmente potrebbe estendere la sua azione oltre il parallelo 
di Vei-hai-vei, ciò che comprometterebbe le incursioni tentate 
contro il Giappone e la Corea meridionale, sia per disgregare la 
flotta nemica, sia per minacciare i convogli delle truppe con desti- 
nazione a Cemulpo. 

Ad onta di questa menomazione la Piazza di Port-Arthur potreb- 
be sempre esercitare una grande influenza, se le sue condizioni tat- 
tiche soddisfacessero alla esivenza di una vigorosa difesa manovrata. 

Queste condizioni tattiche, senza essere pessime, come quelle di 
Santiago, di Biserta, della Spezia.... sono però poco propizie, come 
vedremo tra breve, al libero e sicuro compito delle squadre e delle 
flottiglie difensive. 

Le difficili condizioni idrografiche dell’atterraggio e della entrata; 
la mancanza di altri sbocchi, che agevolino l’uscita e la rientrata 
delle forze mobili, che costringano il nemico a dividersi e vendano: 
diflicila e pericoloso il collegamento delle frazioni, ciò che avviene 
per la nostra Maddalena e per Messina; la possibilità di ostruire il 
canale di accesso; l’efficienza del blocco nemico ed altre imperfe- 
zioni.... riducono talmente l'efficienza della difesa manovrata da 
lasciare sorgere il dubbio della sua strategica utilità. 

A queste cause di imperfezione devesi ancora aggiungere la man- 
canza di attitudine delle forze navali di Port-Arthur al loro còm- 
pito strategico. 

Le grandi corazzate ed i grandi incrociatori, date le condizioni 
idrografiche e geografiche del bacino delle operazioni, sono piuttosto 
un ingombro ed una preoccupazione, anzichè possenti fattori della 
difesa manovrata. 

La ristrettezza del teatro navale richiedeva naviglio agile, ve- 
loce, numeroso per le insidie e le rapide incursioni contro la flotta 
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nemica ed i convogli delle truppe, che costituiscono gli obiettivi 
principali della difesa strategica. 

A tutte queste imperfezioni si poteva forse rimediare appron- 
tando in qualcuna delle isole Elliot una base d’operazione eventuale, 
che collegata alle ottime posizioni di Talien e di Dalnj avrebbe 
costituito un vasto sistema coordinato alla piazza di Port-Arthur. 

In tale caso le grandi navi avrebbero potuto cooperare col na- 
viglio torpediniero, rendendo assai arduo il compito della flotta 
giapponese, e quasi impossibili le operazioni di sbarco a settentrione 
di Cemulpo. 

Queste e molte altre considerazioni, che si potrebbero aggiungere, 
permettono di concludere, che anche la difesa strategica, per i 
grandi errori della preparazione militare, non presenta grande spe- 
ranza di essere utilmente esplicata. 

Quale speranza potrebbe consentire la difesa temporeggiata e 
localizzata, mantenendo la forza navale concentrata in istato po- 
tenziale? 

La salvezza dell’armata, in attesa di concentramenti futuri, con- 
siglierebbe di scegliere la piazza di Vladivostok, ma in tale caso 
si lascia libero campo al nemico, per tutto il tempo necessario ad 
operare il concentramento colla squadra del Baltico, ciò che è un 
suicidio morale per le conseguenze politiche, che possono derivare. 

Anche quando la ragione militare consigliasse il concentramento 
a Vladivostok, la ragione politica lo esclude, e perciò la difesa 
temporeggiata dovrebbe, come quella strategica, accentrarsi in Port- 
Arthur, 

Le caratteristiche tattiche assumono in questo caso prevalenza 
su quelle strategiche, e la flotta rimane quasi vincolata alla funzione 
tattica della piazza, rinunciando alla lotta per il dominio del mare, 
pure rimanendo libera di esplicare a tempo opportuno, per la sua 
salvezza o per il conseguimento di qualche importante obiettivo, 
tutta la sua energia. l 

Questa condizione di dipendenza della forza navale dalla fun- 
zione della piazza ci consiglia di esaminarne il còmpito, prima di 
giudicare quali speranze possa consentire il metodo della difesa tem- 
poreggiata e vincolata a Port-Arthur. 


* 
oF 
LA FUNZIONE DI PoRT-ARTHUR. — Tutte le piazzeforti marittime 


hanno, per la loro situazione geografica, per la struttura topografica 
ed idrografica, per le altre caratteristiche militari, una speciale fun- 
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zione, che importa determinare per apprezzarne con esattezza il 
valore ed il compito nella guerra. 

Quale è la funzione caratteristica della piazza di Port-Arthur? 

Nessuna piazzaforte è così felicemente situata per il dominio stra- 
tegico di un piccolo, ma importantissimo bacino militare marittimo. 

Port-Arthur si trova infatti al centro del teatro delle operazioni, 
con un raggio minimo di 100 chilometri e massimo di duecento- 
cinquanta, ciò che consente l’efficacissimo impiego del naviglio tor- 
pediniero, il quale può, senza il concorso del grosso naviglio, gua- 
rantire il contatto strategico e tattico in tutto il teatro della guerra. 

Essa ha inoltre l'eccezionale vantaggio di essere contemporanea- 
mente una posizione insulare e peninsulare, collegaia per |’ istmo di 
Kincov alla regione continentale. 

La peninsularità del Cuang-tung determinata dall’ istmo di Kin- 
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cov, largo appena 6 chilometri fra la baia di Hand e quella di 
kincov, non menoma affatto le caratteristiche insulari della regione 
militare, che fa sistema colla piazza di Port-Arthur. 

Questa piazza non può essere considerata indipendentemente dalle 
adiacenze che ad essa si collegano fino allo stretto di Kincov, poiché 
tutto il Cuang-Cung forma un unico e ben definito sistema militare, 
del quale la zona collinosa, che s’interpone fra Talien-van e Port- 
Arthur, costituisce il grande ed inespugnabile ridotto, quando sia 
decentemente fortificata. 

I Cinesi, che nel 1894 si limitarono a fortificare Port-Arthur 
trascurando di provvedere alla difesa avanzata verso Talien e Dalni, 
videro i Giapponesi, sbarcati a Petsevo e Talien, procedere rapida- 
mente verso Port-Arthur, occupando la regione collinosa ed inve- 
stendo completamente, da terra e dal mare, la piazza. 

L'occupazione della zona collinosa, che misura circa 25 chilometri 
in lunghezza, con una media larghezza di 15, lasciando due sottili 
striscie di spiaggia lungo le quali si sviluppano le strade costiere e 
la ferrovia, sarebbe forse non troppo diflicile anche oggidi, e per- 
metterebbe ai Giapponesi, fortemente trincerati in quella zona, coi 
fianchi solidamente appoggiati al mare, di separare completamente 
la piazza di Port-Arthur dalla penisola del Liao-tung. 

La signoria del mare guarantisce la sicurezza dell’esercito, che 
fosse impiegato a tale scopo, contro il quale nessuna seria offensiva 
potrebbe esplicarsi sia da Port-Arthur per |’ insufficienza della guar- 
nigione, sia dal Liao-tung per la enorme difficoltà di superare lo 
stretto di Kincov che può rendersi, con minima spesa, inespugnabile. 

La piazza di Port-Arthur non può quindi considerarsi indipen- 
dente da tutto il sistema orografico, che costituisce la penisoletta di 
Cuang-tung, ed è pertanto in questa sua integrità che deve essere 
consi«lerata per giudicarne la funzione. 

Questa funzione è essa esclusivamente marittima, come quella di 
Gibilterra e di Sebastopoli, oppure è anche continentale, come quella 
di Vladivostok, di Cherbourg..., che pur essendo peninsulari hanno 
una diretta influenza sui teatri d’operazione territoriali, cui ap- 
partengono ? 

La situazione geografica di Port-Arthur, alla estremità di una 
penisola, sottile e lunga circa 220 chilometri, separata da due grandi 
golfi dai teatri di guerra della Corea, della Manciuria e del Pecili, 
non permette di assegnare alla piazza alcuna funzione di sbarra- 
mento, di manovra, di centro difensivo della regione continentale. 

Quando poi si consideri che lo Stretto di Kincov e Talien è sog- 
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getto al dominio del tiro navale; che le strade ordinarie si svilup- 
pano per lungo tratto lungo la spiaggia; che la stessa ferrovia è 
facilmente vulnerabile mediante brevi incursioni di drappelli di mi- 
natori sbarcati in qualsiasi punto della costiera da Kincov a Niu- 
Ciuang.... si deve concludere che il collegamento della piazza forte 
coi teatri di operazione è così precario e vulnerabile, ed è così 
difficile attraverso alla zona dorsale della penisola, da escludere qual- 
siasi funzione difensiva continentale, quando non si possegga il do- 
minio del mare. 

La funzione di Port-Arthur, considerata difensivamente, non può 
quindi essere che marittima, ed esclude ogni accentramento di trup- 
pe superiore alle esigenze della difesa locale della piazza. 

La funzione marittima, per le considerazioni svolte precedente- 
mente, non potendo essere quella di base d’operazione strategica 
della flotta, si riduce in ultima analisi a quella di piazza di rifugio, 
per la difesa temporeggiata. 

Le caratteristiche della piazza soddisfano esse alle esicenze di 
questa funzione ? 

Considerando come piazza forte tutto il sistema del Cuang-tung, 
da Kinkov a Port-Arthur, parrebbe che la regione soddisfi, se con- 
venientemente preparata, alle maggiori esigenze di una difesa ad 
oltranza. 

Lo schizzo topografico dimostra, infatti, che la regione ha una 
struttura orografica opportuna per la difesa contro gli attacchi da 
terra e dal mare. 

L’offensiva territoriale, anche se fortemente appoggiata dalla 
flottiglia nelle insenature, che strozzano la penisola, richiede tale 
processo di espugnazione e tale intensità di attacchi, per poco che 
il cannone della piazza domini lo stretto e le insenature adiacenti, 
da costringere il nemico più forte e più temerario a desistere dal- 
l’ impresa. 

È assai improbabile che nella presente situazione il ridotto col- 
linoso, che domina tutto lo specchio di mare adiacente, sia conve- 
nientemente preparato per la difesa. 

Non si può quindi escludere in modo assoluto la possibilità di 
occupare quel grande ridotto e procedere ad una progressiva espu- 
gnazione dei forti, che ora cingono a tramontana e ponente la piazza; 
ma sarà sempre un processo dillicile e pericoloso per poco che i 
Russi abbiano migliorate le condizioni difensive della sistemazione 
cinese. | 

Se l’espugnazione non avviene di sorpresa, per effetto di un 
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attacco fulmineo da terra e da mare, nei primi giorni delle ostilità, 
cogliendo la difesa nel periodo della impreparazione, è assai dub- 
bioso che possa più tardi conseguirsi senza un regolare processo di 
assedio, le cui eventualità non si possono presagire. 

La difesa contro gli attacchi dal mare, escluse sempre le sor- 
prese, per la struttura orografica è quasi altrettanto favorita quanto 
quella territoriale. 

Il forzamento di viva forza dell’entrata, per la strettezza del 
passo, per l’idrografia locale, che consente l’impiego di molteplici 
linee di sbarramento, per il dominio dei forti, per l’efficace con- 
centramento del tiro.... può ritenersi quasi impossibile, senza un 
lungo processo di bombardamenti, i cui effetti sono però molto. 
problematici. 

Il bombardamento diretto del fronte di levante non può conse- 
guire importanti risultati, poichè l'arsenale, l’ancoraggio e la città 
si trovano suflicientemente ridossati sotto le alte colline, da 250 me- 
tri a 400 metri, che s’interpongono verso il mare; e non potrebbe 
con successo eseguirsi che da obici e mortai, con tiro arcato, ciò 
che richiederebbe istallazioni speciali d’artiglierie, ed un preliminare 
smantellamento dei forti per potere avvicinare a conveniente di- 
stanza la piazza. 

Il bombardamento indiretto, eseguito dalla baia del Piccione, con 
tiro a grande distanza, variabile dai 14 ai 12 000 metri, quando sia 
bene Studiato e diretto, ha qualche maggiore probabilità di successo, 
Poichè Ja dorsale delle colline, colle relative insellature, si sviluppa 
ad una distanza di circa 6 chilometri dall’arsenale e dall’ancoraggio 
di Port-Arthur. 

L'esecuzione di questo tiro di precisione, a grande distanza, ri- 
chiede però una relativa calma d’animo, e dificilmente potrebbe 
dare buoni risultati, se le navi dovessero manovrare sotto un’ellicace 
tiro costiero. 

Se il fronte di ponente fosse bene armato, ciò che però pare 
dubbioso, gli effetti di questo bombardamento indiretto sarebbero 
Pu che problematici, data l'esiguità del bersaglio, che non supera 
due chilometri in quadratura, e la difticoltà di controllare e rego- 
ale il tiro di precisione. 

_ Tenendo conto di tutte le circostanze favorevoli e sfavorevoli, 
a Può concludere, che questo bombardamento indiretto ha pochis- 
sima probabilità di successo, anche se eseguito con precisione e 
Perseveranza, per poco che sia contrastato dalle batterie da costa. 

Non si intende già di escludere gli effetti distruttivi e morali 
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sulla città e sulla popolazione, chè questi possono essere considere- 
voli; ma soltanto affermare, che, se la piazza è sottratta alla influen- 
za del panico popolare, ciò che l’importanza della situazione ri- 
chiede, i bombardamenti non conseguiranno effetti militari così 
importanti da provocare la capitolazione, anche se la piazza fosse 
bombardata ad oltranza. 

Il maggiore pericolo per la flotta vincolata a Port-Arthur, ma 
non per la piazza, sarebbe indubbiamente quello della ostruzione 
totale della entrata del porto, con affondamento di navi, analoga- 
mente al tentativo dell’ Osborn a Santiago. 

La possibilità dell’ostruzione anche totale del passo, in modo 
da precluderlo alle grandi navi, non può essere esclusa. 

Quando però si consideri, che il tentativo dell’ Osborn andò fal- 
lito, benchè fosse quasi incontrastato; che il fronte di Port-Arthur 
è assai più armato che non quello di Santiago; che il canale di 
accesso è anche alquanto più largo e non presenta, come quello di 
Santiago, punti specialmente favorevoli alla ostruzione; che il ten- 
tativo deve essere notturno, e perciò soggetto alla vigilanza torpe- 
diniera, che i Russi possono attivare con grande intensità .... si può 
ritenere, che a meno di speciale fortuna, di immediato tentativo 
dopo l'apertura della guerra, dell’ impiego simultaneo di parecchie 
navi, ciò che implica molto personale ed accresce le difficoltà della 
esecuzione.... non vi è grande probabilità di una completa e du- 
ratura ostruzione. 

Tale ostruzione può, per un periodo più o meno lungo, escludere 
la funzione della piazzaforte e paralizzare temporaneamente l’ar- 
mata; ma finchè l’espugnazione non sarà compiuta, la piazza con- 
sentirà alla flotta la speranza di riprendere il suo compito, quando 
la squadra del Baltico richiami sopra di sè la flotta nemica. 

L’ostruzione dell’entrata, senza la distruzione della flotta, non 
risolve completamente il problema, e poichè l'espugnazione, per 
quanto dicemmo, è poco probabile, si può definitivamente conclu- 
dere, che se Port-Arthur è bene munizionata e vettovagliata, ed i 
Giapponesi non giungono ad espugnarla od isolarla nei primi giorni 
delle ostilità, essa potrà soddisfare lungamente al suo compito di 
piazza di rifugio, e consentire alla flotta quella difesa temporeggiata, 
che non esclude importanti risultati. 

I principali risultati conseguibili dalla difesa temporeggiata sono 
i seguenti: 

1°) esercitare una attiva vigilanza nella zona tattica della 
piazza, mediante il naviglio torpedinicro; rendendo difticile e peri- 
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colosa l'offensiva notturna del nemico, escludendo od ostacolando i 
tentativi di ostruzione; 

2") eseguire qualche incursione notturna, colle torpediniere 
appoggiate dai più veloci incrociatori, verso la costiera «lella Corea; 
dal Jalu fino a Cemulpo, mantenendo una terribile minaccia di 
sorpresa sui convogli dolle truppe e sul naviglio indispensabile al 
funzionamento delle basi d’operazioni marittime, da cui debbono 
dipendere gli eserciti nemici; 

3°) impedire in modo assoluto l’utilizzazione del golfo di Liao- 
tung per grosse operazioni di sbarco; ciò che è relativamente facile, 
finche la flotta russa ha la possibilità di tentare l’uscita in massa, 
tanto diurna che notturna, per distruggere i convogli, impegnando 
anche la grande battaglia, ss non fosse possibile evitarla. 

Il conseguimento di questi obiettivi della difesa temporeggiata 
può grandemente influire sulla condotta della guerra territoriale, 
ritardando e compromettendo le operazioni degli eserciti giapponesi; 
ma l'efficienza di questo metodo difensivo dipende specialmente dalla 
possibilità di avere esatte informazioni, di luogo e di tempo, circa 
le mosse dei convogli nemici. l 

E assai difficile, per una infinità di ragioni, che i Russi possano 
giovarsi dello spionaggio dei Coreani e dei Cinesi con quella fiducia, 
che è indispensabile per regolare le loro rapide incursioni contro i 
convogli nemici, e perciò queste dovranno dipendere da un buon 
servizio di esplorazione navale, che si spinga verso la costiera co- 
reana e cinese quanto basta per conoscere con esattezza la situazione 
militare nel golfo del Pecili e specialmente in quello della Corea. 

Questo servizio d'informazione esigerebbe un numeroso naviglio 
torpediniero e qualche incrociatore rapido di mediocre tonnellaggio, 
ma bene difeso, per le incursioni verso la Corea con qualche pro- 
babilita di successo. 

Il Novik ed il Bojarin, benchè poco difesi, soddisfano medio- 
cremente a questo compito d’esplorazione notturna, ma il naviglio 
‘orpediniero è troppo scarso, tenendo conto della grande logorazione 
di un materiale delicatissimo, che questo servizio richiede. 

E quindi prudente ritenere che, ad onta di una sapiente ed 
energica direttività, l'esplorazione non potrà lungamente soddisfare 
al suo compito, e che perciò dovrà limitarsi alla zona ravvicinata 
alla piazza ‘ed al golfo del Liao-tung, senza escludere però qualche 
€CCezionale incursione verso la Corea, con effetti piuttosto morali 
che materiali. 

La vigorosa e duratura difesa temporeggiata, che potrebbe con- 
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sentire la piazzaforte, è quindi compromessa dalla scarsa attitudine 
delle grandi corazzate a questo compito; dalla mancanza di buoni 
incrociatori adeguati allo scopo e dal troppo esiguo numero delle 
siluranti e torpediniere, che si trovano oggi a Port-Arthur. 

La cattiva preparazione alla guerra ha quindi esclusa la possi- 
bilità di conquistare immediatamente il dominio del mare, e di con- 
tenderlo attivamente con una vigorosa difesa strategica, ed ha anche 
menomata la capacità di una buona ed eflicace difesa temporeggiata,. 
che le condizioni della piazza di Port-Arthur avrebbero consentito. 

Le forze navali della Russia non hanno quindi un compito esat- 
tamente determinato ed un piano di operazioni preventivamente 
studiato, e sono quindi abbandonate al capriccio del caso od a quello 
dell’Ammiraglio Supremo, il quale potrebbe, con uguale ragione, 
decidersi per la grande battaglia risolutiva, per la difesa strategica, 
o per quella temporezgiata, sempre che non sia vincolato alla mag- 
giore prudenza dagli ordini imperiali. i 

Qualunque sia la risoluzione dell’Ammiraglio, la forza degli av- 
venimenti finira per imporsi costringendo, prima o poi, la flotta 
alla difesa temporeggiata, che può trascinarsi a lungo per le buone 
condizioni tattiche di Port-Arthur, ma che consente scarsa proba- 
bilità di successi per lV’ inettitudine della flotta al suo difficile còm- 
pito temporegzgiato. 


* 
* * 


IL PIANO DELLA GUERRA. — Lo studio della situazione militare 
marittima permette di procedere ad un esame sommario delle opera- 
zioni territoriali, nella ipotesi, che dimostrammo probabile, di un 
temporaneo dominio navale dei Giapponesi, sufficiente a guarantire 
la sicurezza degli sbarchi e l’esistenza degli eserciti. 

Questa sicurezza relativa esige la paralizzazione della flotta russa, 
escludendo la possibilità di una vigorosa difesa strategica. 

Assumiamo come un fatto compiuto, che è molto probabile, la 
paralizzazione della flotta russa in Port-Arthur, limitandone il còm- 
pito alla difesa temporeggiata, che, come dimostrammo, ha poca 
probabilita di duraturi successi. 

Ad onta di tanta inetlicienza difensiva, la flotta russa, finché 
non fosse ostruita in Port-Arthur, conserverebbe sempre la capa- 
cità di esercitare una relativa minaccia nel golfo del Liao-tung, 
sufficiente ad escludere le grandi spedizioni marittime. 

I criterî fondamentali di questo studio sono quindi i seguenti : 

1") il dominio del mare consente libertà di sbarchi e sicu- 
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rezza delle basi d’operazioni in tutta la Corea tanto occidentale 
che orientale ; 

2°) le grandi operazioni di sbarco nel golfo del Liao-tung so- 
no pericolose, finchè la flotta russa non sia paralizzata od ostruita 
in Port-Arthur, e le piccole spedizioni eseguite alla spicciolata non 
consentono quel concentramento di forze richiesto dalla situazione 
territoriale; 

3') l offensiva giapponese deve necessariamente procedere 
dalla posizione tattica di Ping-Jang verso il Jalu e tendere quindi 
verso la Transiberiana, che è l'obiettivo finale della guerra. 

Questi criterî tracciano le grandi direttrici ed i limiti delle ope- 
razioni territoriali; ma fra l’obiettivo iniziale del Jalu e quello ul- 
timo della Transiberiana s’interpongono altri obiettivi intermedi, 
che conviene determinare con qualche approssimazione. 

Prima di determinare questi obiettivi intermedî è però neces- 
sario vedere, se la Transiberiana sia inevitabilmente l’obiettivo ul- 
timo della guerra, e quali siano i suoi punti più vulnerabili e più 
decisivi per la risoluzione della guerra. 

Le considerazioni, che abbiamo già svolte, dimostrarono che la 
Transiberiana è realmente l’obiettivo militare, che integra tutti gli 
obiettivi politici della guerra, ma può sorgere il dubbio che, date 
le difficoltà del suo conseguimento, sia possibile trovare una solu- 
zione che, diplomaticamente utilizzata, possa condurre alla pace. 
E nostro convincimento, che nè la Russia nè il Giappone rinun- 

‘lePanno ai loro obiettivi politici, se non costretti dalla impossibi- 
lità di persistere nella lotta, e che pertanto la Transiberiana è 
l'unico obiettivo giapponese, come il Jalu è il minimo obiettivo che 
Possa soddisfare le esigenze della Russia. 

Gli scrittori territoriali inclinano piuttosto verso una soluzione 
Pro vvisoria, e giudicano che il Giappone, quando abbia respinto 
l'esercito russo oltre il Jalu e si sia solidamente afforzato sulla 
Ponda sinistra del fiume, possa scendere a trattative, rinunciando 
allo sgombro definitivo dei Russi dalla Manciuria. 

Oltre la menomazione morale e politica dell’ influenza giappo- 
lese, alla quale ho precedentemente accennato, non poche ragioni 
d’ indole militare obbligano a dissentire da tale apprezzamento. 

La linea del Jalu e sovratutto quella del Tumen sono ostacoli 
troppo deboli ed imperfetti per guarantire l’integrità della Corea 
Contro la Russia, quando questa potesse in avvenire operare il ne- 
Cessario concentramento per |’ invasione. 

Nessuno può guarantire al Giappone di potere cogliere in av- 
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venire una opportunità favorevole quanto l’attuale per raggiungere 
gli obiettivi, che giudica indispensabili alla sua nazionale prosperità 
ed anche alla sua esistenza. 

I trattati non hanno che il valore conferito dalla forza, ed il 
Giappone non si può illudere di poter lottare colla Russia, quando 
questa si giudichi pronta alla lotta. 

Nè la linea del Jalu, nè la posizione di Pieng-Jang potrebbero 
in avvenire salvaguardare la Corea contro l’offensiva territoriale 
della Russia, anche se tutta la zona intermedia fosse trasformata, 
ciò che è impossibile, in un campo militare. 

Ma quale sarebbe la condizione dei Giapponesi sul Jalu, se la 
Russia conseguisse, come poteva e potra conseguire, il dominio del 
mare ? 

Quali sarebbero le basi marittime indispensabili alla esistenza 
degli eserciti giapponesi ? 

Quale sarebbe la condizione di questi eserciti sul Jalu, quando 
la Russia, padrona del mare, potesse sbarcare alle loro spalle in 
Corea eserciti equipotenti ? 

La linea del Jalu non può risolvere il problema politico e mi- 
litare del Giappone se non nel caso che fra la Siberia asiatica e la 
Corea s’interponga la Manciuria,frestituita alla Cina e guarantita 
nella sua integrità dalle maggiori Potenze mondiali. 

Questo risultato non si può conseguire, se non imposto dalle 
vittorie, che costringano la Russia a rinunciare ai futuri concen- 
tramenti nella Manciuria. 

Sotto qualunque aspetto lo si consideri, il problema della guerra 
non ammette per il Giappone che un unico ed ultimo obiettivo 
territoriale; la Transiberiana. 

Quali sono i punti più vulnerabili di questo obiettivo ? 

Il tronco da Charbin a Vladivostok non ha, nella presente si- 
tuazione, che una importanza molto secondaria. 

ll tronco Charbin, Mucden, Niu-ciuang, Port-Arthur ha una di- 
screta importanza, tanto maggiore quanto più la vulnerazione fosse 
nordica, e per conseguenza la zona ferroviaria di Charbin è quella 
di massima importanza risolutiva, mentre è anche quella di mas- 
sima vulnerabilità, per l'utilizzazione che gli eserciti giapponesi 
trarrebbero nello loro offensiva dai due tronchi di ferrovia, che da 
Ninguta e da Mucden si congiungono a Charbin. 

Nessun dubbio quindi che la zona ferroviaria di Charbin sia 
l’obiettivo ultimo della guerra, conquistato il quale rimane esclusa, 
per la Russia, la possibilità di futuri concentramenti nella Manciuria. 
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Quale è la via più probabile dell'offensiva giapponese, e quali 
sono gli obiettivi intermedi ? 

La via più diretta, più facile e che consentirebbe la massima 
utilizzazione della anarchia cinese, che le prime vittorie giapponesi 
faranno divampare in tutte le regioni adiacenti, è certo quella del 
Lao-tse, che da Niu-Ciuang, per Mucden mette a Charbin. 

Questa offensiva diretta non potrebbe tentarsi con forze nume- 
ricamente inferiori alle nemiche dislocate in quella regione, ammet- 
tendo che quelle del Jalu siano costrette a fronteggiare l’esercito 
giapponese concentrato a Ping-jang. 

Il minimo delle forze di questo esercito del Liao sarebbe quindi 
di circa cento mila uomini, che dovrebbero sbarcarsi quasi simul- 
taneamente, per fare fronte alla immediata offensiva dell’esercito 
russo dislocato nella bassa regione del Liao. 

Questo esercito di cento mila uomini, al minimo, dovrebbe avere 
una buona base di operazione al sicuro da qualsiasi offesa della 

flotta nemica, per tutto il tempo necessario a conquistare l’obiet- 
tivo, cioè fino al termine della guerra. 

Finchè la squadra russa non è completamente ostruita, per le 
considerazioni già espresse, nè gli sbarchi, né la base d’operazione 
avrebbero l'indispensabile sicurezza, e perciò l’offensiva diretta non 
può tentarsi, e deve essere assolutamente esclusa, se non si ha cer- 
tezza di salvaguardare, per tutto il periodo della guerra, il dominio 
del mare. 

L'offensiva diretta con un grosso esercito capace di conseguire 
da solo l'obiettivo transiberiano è quindi incompatibile colla situa- 
zione generale, ciò che non esclude però la possibilità ed anche la 
Necessità di una offensiva complementare, di qualche entità, quando 
l'esercito del Jatu, per le vittorie già riportate, puntasse diretta- 
Mente sopra Mukden. 

In tale caso, un esercito di cinquanta o quaranta mila giapponesi, 
sbarcando a Jingov od a Niu-Ciuang, puntando anch’esso su Liao- 
Jang e Mucden coopererebbe coll’esercito principale pel consegui- 
mento di un comune obiettivo. 

Le operazioni di sbarco nel Golfo del Liao-tung sono quindi 
Subordinate a due condizioni: 

l°) la completa ostruzione della piazza di Port-Arthur; 

2°) la vittoriosa e rapida avanzata del principale esercito viap- 
Ponese dal Jalu sopra Mucden. 
UE quindi assai probabile che queste operazioni nel Golfo del 
Liao siano lungamente differite, o vengano escluse; ma non è però 
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da escludersi qualche finta manovra; ed anche qualche sbarco even- 
tuale, per accreditare la minaccia di una grande invasione, onde 
vincolare alla bassa regione del Liao una forza considerevole, che 
in caso diverso potrebbe essere diretta a fronteggiare l’esercito prin- 
cipale sul Jalu. 

Mantenere viva nei Russi la preoccupazione di una grande mi- 
naccia sul Liao, paralizzando grandi reparti dell'esercito, è sapienza 
di guerra, che i Giapponesi non trascureranno, tanto più che essa 
implica nessun pericolo serio e nessuno spreco di forze o di denaro. 

L'offensiva principale contro Mucden e Charbin deve quindi avere 
la sua base tanto continentale che marittima sul Jalu, consolidata 
da qualche campo militare in buona posizione tattica e strategica, 
probabilmente a Ping-jang, già occupata dai Cinesi nella guerra 
del 1894, per coprire la Corea contro qualsiasi offensiva, poco pro- 
babile, che i Russi potessero, nel corso della guerra, esplicare oltre 
il Jalu, per la conquista di quella importante regione. 

Le basi marittime indispensabili all'esistenza degli eserciti giap- 
ponesi sono quindi: quella di Antung-Visu alle foci del Jalu; quella 
di Cinampo alla foce del Taidong, e quella principale di Cemulpo, 
con basi secondarie a Gensan, Fusan, Mazampo e Mocpo per prov- 
vedere a tutte le eventualità della salvezza degli eserciti nella ipo- 
tesi della disfatta. 

Le basi marittime di Niu-Ciuang e Jingov alla foce del Liao, 
non entrerebbero in azione che più tardi, quando l’esercito russo 
fosse già stato respinto sopra Mucden, e la loro sicurezza fosse gua- 
rantita dal dominio quasi assoluto del mare. 

Le precedenti considerazioni permettono di presagire che il pro- 
cesso delle operazioni offensive territoriali dei Giapponesi sarà pres- 
so a poco analogo a quello seguito nella guerra contro la Cina, onde 
respingere gli eserciti russi, se ciò sara possibile, sopra Mucden. 

Gli obiettivi di questo periodo delle operazioni, dopo superato 
il Jalu, saranno quindi Jungnang e Tsau-Cao sulla strada che da 
Kiuliu punta direttamente su Liao-jang; e Sujen ed Hai-ceng sulla 
strada che da Antung punta direttamente su Niù-Ciuang, con un 
ramo che si stacca verso Hai-ceng. 

È assai probabile che l’esercito giapponese, passato il Jalu, si 
divida, come nel 1894, in due, puntando l'uno su Liao-jang, l’altro 
su Niu-Ciuang, mantenendo però sulla destra, verso Samaki, grosse 
colonne per guarantirsi contro gli attacchi di fianco. 

È pure probabile che i Giapponesi, per coprire la loro base 
d’operazione e guarantire la ritirata, fortifichino, appena occupate, 
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le posizioni di Fung-uang e di Hai-ceng come fecero nella guerra 
contro la Cina. 

Se gli eserciti giapponesi saranno in grado di spingere vigoro- 
samente l'offensiva, ciò che è probabile, data la relativa imprepa- 
razione dei Russi, si può presagire che il primo periodo delle ope- 
razioni territoriali si concluderà coll’afforzamento dei Giapponesi a 
Fung-uang ed Hai-ceng e coll’ investimento del campo trincerato 
di Liao-jang, ove i Russi opporranno una resistenza ad oltranza. 

Da quest’ istante nessuna seria previsione è possibile poichè man- 
cano gli elementi per giudicare: 

1") la capacità di resistenza dei Russi a Liao-jang; 

2° la possibilità, pei Giapponesi, di girare Liao-jang e spin- 
gere l'ofensiva sopra Mucden Charbin; 

3°) la possibilità della cooperazione dell’esercito del Liao, su- 
bordinata sempre al dominio del mare; 

4°) le difficoltà dell’offensiva, nella ipotesi della mancata coo- 
perazione dell’esercito del Liao; ciò che accresce enormemente i 
pericoli dell'esercito costretto a dipendere sempre dalla lontana base 
del Jalu; 

5°) l'influenza delle vittorie giapponesi sul governo della Cina 
e sullo spirito delle popolazioni e dell’esercito, che possono fare 
causa comune coi Giapponesi, ad onta di tutte le dichiarazioni di 
neutralità. 

Ciò che si può con qualche fiducia presagire si è che senza la 
cooperazione dell’esercito del Liao e la base marittima di Niu- 
Ciuang l’offensiva oltre Mucden sarebbe oltremodo pericolosa, e 
che perciò il conseguimento dell'obiettivo finale, la Transiberiana, 
€ subordinato a quello del dominio assoluto del mare per tutta la 
durata della guerra. 

Siccome questo dominio assoluto dipende dalla capacità, di re- 
sistenza di Port-Arthur, e dalla possibilità della difesa navale, così 
si può concludere, come affermai due mesi or sono, ! che l’ obiet- 
tivo ultimo della guerra si collega indissolubilmente a quello im- 
mediato di Port-Arthur, e che tutta la guerra continentale è indis- 
solubilmente vincolata all’assoluto dominio del mare. 


(continua) D. BONAMICO. 
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| L'obiettivo militare della guerra — “ Giorn. d’ Italia „ 8 febbraio. 
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Sul calcolo relativo alle rette d'altezza, 
secondo il metodo di Marcq Saint Hilaire. 


Signor Direttore, 


La nota, che, sotto questo titolo, pubblicai nel fascicolo di gennaio 
198, ha dato luogo ad un lungo articolo del tenente BapLER pe Aquino 
nella Revista Maritima Brazileira di aprile. L'egregio ufficiale brasiliano, 
esprimendosi in forma molto gentile e deferonte (e di ciò qui lo ringrazio), 
non trova tutte giuste le ragioni di preferenza che io ho addotte per 
l'uso dei valori naturali; e, siccome egli desidera di conoscere il mio 
parere sui suoi apprezzamenti, La prego di volermi concedere un altro 
po’ di Posto. Che non sarà, credo, del tutto sprecato, perchè la questione 
è di vitale importanza, per l’uso che, a bordo di tutte le nostre navi, si 


fa del calcolo in questione. ' 


. § 1. — Comincierò dall’esaminare gli apprezzamenti del mio contrad- 
dittore sui quattro difetti da me rilevati ([IV. P.], § 9)* nel metodo del 
Prof, Fursr, 


esce  — lc» ic rr —_ »6‘’81‘‘’—’t a ee 


a Correggendo le bozze. - Anche nel fascicolo del novembre scorso questa Ri- 

, Pubblicò un articolo in proposito (del tenente di vascello sig. G. Santasilia). 

pubbli locome, in seguito, avrò frequente occasione di richiamare le seguenti due 
lcazioni del sig. DE AQquixo: 


14) Calculo da differenca zenithal pelo methodo do dr. Fulst, che fa parte del 
fascicolo O methodo ds Marcy Saint Hilaire e che ha la data del 21 set- 
tembre 1900 (Rio de Janeiro, Imprensa nacional, 1902); 

2‘) Typos de calculo para o methodo de Marcy Saint Hiluire.... che ha la 
data del 24 ottobre 1901 (Rio de Juneiro, Imprensa nacional, 1902); 


don prevità, li indicherd con [I. A.] e con [II. A.) rispettivamente. E siccome 
ò anche richiamare le seguenti pubblicazioni mie: 


14) Errori prodotti dulla interpolazione semplice .... (Rivista Marittima, 
luglio 1895); 
21) Sulla ricerca del logaritmoseno e del logaritmotugente degli archi piccoli, 
(La Corrispondenza, 1901); 
82) Sopra unu degli errori proiotti dalla interpolazione semplice (Periodico di 
Hatematica, luglio 1902): 
va 4%) Sul calcolo delle rette d’altezza.... (Rivisia Marittima, gennaio 1903); 
ment POT brevità, le indicherò con [I. P.], (II. P.], [III. P, [IV. P.], rispettiva» 
tito vverto anche che il lavoro del prof. Futsr, a cui snesso acceonerd, ha per 
O: Zur Hihenberechnung (Annalen der Hydrographie, luglio 1900). 
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“Esso richiede, — io dissi —, l’uso di due formule differenti, per quanto 
“ nella forma uguali. 

“Quanto ao 1° defeito, — oppone il sig. De Aquino — diremos untca- 
“mente que a formula enpregada por nés 


(1) Lcos? > + L cos 7 4- L cos Jd + Colcos > + Colcos > =0 


. e e 8 
“ è valida sempre, salvo o caso em que o angulo-horario è proximo de 12%, — 


"2 
“ vizinho de 9°. Nesse caso excepcional, sem inconveniente, poderia ser 
“empregada a outra formula idenitca e de forma igual. Ha sò uma pequena 
“ differenca: em vez de considerar os elementos P, z, ou 90° — he P + 0, consi- 
“deram-se: 12% — P, a distancia nadiral 90° +h, e P — J na formula geral. 
* Ha a mesma facilidade nos dots casos n. 

Ma questo è precisamente quello che io (seguendo il Furst) ho fatto 
([IV. P.], $ 8) e che, in sostanza, consiste nel risolvere, invece del trian- 
golo A PZ, il triangolo complementare A, P Z, dove A, è il punto dia- 
metralmente opposto ad A. È allora, invece dolla formula 


> 
(2) 2Lcos = + Leos + L cos 5 + Colcos = -+ Colcos > = $, 


dove 
8 Zot-(P+0) u  2—(9 4-9) 
2° 2 i 2°. 2? 
si ha l’altra 


(3) 2 Lcos =- 4- L cos P + L cos 3 + Colcos oi + Colcos 2 = S, 


2 2 
dove 
i 0 -= Zo Poa i ’'— Z — (P— à 
Pep, Se) DI. 


2 2 

La questione è dunque ridotta a quest'altra: la (2) e la (3) si deve dire 
(come ho detto io) che sono “differenti, per quanto nella forma egua- 
li, oppure (come ha detto il sig. DE Aquino) che sono “identiche e di 
forma eguale?, A me paro che la risposta non possa esser dubbia, per- 
chè due formule di eguale forma, ma nelle quali simboli analoghi hanno 
signiticati diversi, non possono certamente, da un calcolatore, esser con- 
siderate identiche. 


§ 2. — “Lssendo queste formule alquanto artifiziose, — io dissi —, la loro 
“applicazione (a meno di un uso molto frequente) richiede una fatica intel- 
“ lettuale assai maggiore di quella che richiede l'applicazione di formule note 
“e generali come quella della Trigonometria ,. 

“Quanto ao 2° defeito, — oppone il sig. DE Aquino —, nào comprehen- 
“demos bem o pensamento do autor, porquando se pide aver fatica intel- 
“ lettuale proveniente das formulas, certamente nado serà da de FULST e sim 
“geral que exige a conservação da disposição das linhas, seno, coseno, tan- 
“ gente e cotanyente, unido ao anyulo auxiliar, e a serie de operações con- 
“ SEGUENRLES ne 

Mi spiegherò dunque meglio: a mo pare che la soluzione di un deter- 
minato problema presenti minor difficoltà e richieda molto meno contention 
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d'esprit (come, ad altro proposito, ben disse il Faye '), quando 4 fatta con 
un tipo familiare di formule (come quelle generali della Trigonometria), 
che quando è fatta cun formule speciali, escogitate unicamente per quel 
determinato problema. 

È bensi vero che il metodo del prof. FuLsr presenta sul metodo ge- 
nerale il vantaggio di evitare l’uso di un angolo ausiliario ([IV. P], $ 7), 
ma che sia artifizioso (specialmente dopo quanto dirò in seguito) mi pare 
non sì possa negare. 


§ 3. — “Il calcolo numerico non è, - io dissi —, più semplice di quello 
“che occorre per il primo metodo; infatti per ambedue i metodi si devono 
“far ricerche di logaritmi in cinque pagine differenti, ma quest'uliimo ri- 
“chiede un calcolo preparatorio e il primo no. 

“Em resposta av 3° defeito, — oppone il sig. DE Aquino —, diremos 
“que os calculos sào mais simples em consequencia do emprego de uma unica 
“linha v coseno e si se emprega a taboa em nove paginas, construida par 
“nós para o emprego do methodo, a pesquiza dos logarithmos é rapidamente 
* feita, pois nao ha interpolagao a fazer: os logarithimos cosenos são dados 
“de minuto em minuto de grado. Contriariamente ao que o distincto profes- 
"sor diz, achamos que os dous methodos exigem calculos preparatorios. As- 
“sim no de Fulst prepara-se > e > de una maneira rapida e simples; o 
“mesmo ndo se dé com a pesquiza do angulo auxiliar e sua combinação 
“com a latitudine ou a declinação. Notemos ainda, que na formula geral 
“è necessario tomar todas cinco casas decimaes dos logarithmos empregados, 
“ao passo no de Furst utilisam-se, em geral, sómente os tres ultimos, 

Nei due fascicoli pubblicati dal mio egregio contraddittore, e a me 
noti, si trova solo una tavola di due pagine (che dà il L cos di 5' in 5' 
2 della quale parlerò in seguito) e non conosco la tavola di nove pagine 
e di l' in l', a cui qui si accenna. Tuttavia non capisco come essa possa 
molto sempliticare il calcolo in questione, perchè l’unica differenza colla 
tavola dell’ALssecat (della quale esplicitamente, dichiarai di essermi 
servito ([IV. P.J], $ 7), starebbe in ciò che questa dà i log. di tutt'e sei 
le funzioni trigonometriche (in 45 pagine) mentre quella darebbe solo il 
log. del coseno (in 9 pagine). A meno che la differenza tavolare non vi 
sia data colla prima cifra decimale: in tale ipotesi rimando il lettore a 
quanto dirò nel $ 7. 

Passando al secondo appunto osservo che il calcolo dell'angolo ausi- 

lo m non è compreso nei calcoli preparatori, perchè questo calcolo va 
fatto contemporaneamente a quello di Lcos zs; e tutt'e due insieme, lo 
ripeto, richiedono ricerche solo in cinque pagine differenti, precisamente 
come il metodo del prof. Furst. E in quanto alla semplice addizione 
?+m, non bisogna forse col metodo del prof. Furst calcolare, invece, 


P 8 u 28 
al Ort Ge gh SES Dra 
In quanto poi al terzo appunto, noto che il vantaggio, non generale, 
“ccennato (di poter cioè tenere solo le ultime tre cifre di ogni Lcos o 
ee A 


" Cours d'Astronomie nautique, Paris, 1880, pag. 315. 
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Colcos) io pure lo rilevai ([IV. P.], § 7, 033.); però anche questo artifizio 
può presentare un inconveniente, e più avanti ne darò un notevole esempio. 


§ 4. — “Infine, — io dissi —, l’uso di questo metodo richiede molta at- 
“ tenzione per è segni, e allora presenta lo stesso inconveniente che presenta 
“il metodo di Paazt, e per tl quale quest’ultimo (per quanto semplice e in- 
“ gegnoso) è quasi in disuso n. 

u Finalmente, quanto ao 4° defeito, — oppone il sig. DE Aquino—, nào 
“remos a grande atiengao, necessaria aus signaes, em todo caso menor do 
“que com o methodo geral p. 

Questo poi no; perchè, mentre nel metodo generale basta ricordare 
i segni delle funzioni trigonometriche nei varî quadranti, nel metodo del 
prof. FuLsr occorre invece molta attenzione; così nel primo de’ miei 
esempî ([IV. P.], § 7) bisogna far bene attenzione a prendere negativa 
la differenza d corrispondente a L cos (— 14° 56'), e questo è facile a di- 


menticarsi, specialmente se davanti ad 2 o ad > si tralascia il corri- 


spondente segno — (come sempre fanno tanto il prof. FuLst quando il 
sig. DE Aquino); così pure nel secondo de’ miei esempî ([IV. P.] § 8), 
bisogna far bene attenzione a prendere negativa la differenza D' corri- 
spondente a L cos (+ 62'38'), o a cambiar segno ad S'e a prendere D' 
positiva (come fa il prof. Furst). 


§ 5. — Passo ora ad esaminare ordinatamente le critiche che il sig. 
DE Aquino fa al metodo dei valori naturali. 

Prima di tutto osservo che egli chiama questo metodo “o methodo de 
Pesci n: tengo a dichiarare che non ho affatto preteso di far credere ciò. 
In Italia è notissimo a tutti i marini che chi ha richiamato in vigore 
questo uso, anche pel nostro caso, è stato il compianto ammiraglio Ma- 
GNAGHI,® ed esplicitamente l'ho dichiarato io stesso in una nota al § 10 
(IV. P.] 

In quanto poi al metodo, col quale dalla nota formula d’ Ectsro 


(4) cos Zs = sen Y sen J + cos p cos d cos P 


è stata delotta l’altra formula? 
(5) cos zs = 5 [| cos (P — ï) — cos (f +) a [cos (P— 3) +cos (1 + Jsl cos P), 


ai brevi cenni storici dell’egregio ufficiale brasiliano posso aggiungere 
che esso fu ideato da Werner (1468-1528), parroco di San Giovanni di 
Norimberga, autore di una Trigonometria Sferica in cinque libri intito- 
lata: De triangulis per maximorum circulorum segmenta constructis, libri V. > 
E poichè questo metodo è noto sotto il nome di prosthaphaeresis, mi 
sia anche permesso accennare alla etimologia di questa parola: in greco . 


1 Tavole e formia nautiche (Hoepli, Milano). 

2 Che si può, molto oportunamente, usare anche nel calcolo della distanza 
orto:lromica (vedi il mio Trattato elementare di Trigonometria, Giusti, Livorno, 
2* ediz., 1904, § 281). 

3 Ctr. A. von Beauxmouc: 1°) Vorl:sungen iibar Geschicht: dar Trigonometrie 
(Teubner, Linsia); 2') Beiérug sur Geschi:ht der prosthaphiiretischan Methode (Bi- 
blivtheca mathem., 1896). 


r- 
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n2/4783:a significa aggiungimento, e 4312333 significa loglimento: per cui 
metodo prostaferico significa metodo d’addizione e sottrazione. 


$ 6. — A proposito del primo esempio numerico da me svolto, nel 
$7 [IV. P.] col metodo del prof. Furst e nel § 10 col metodo dei valori 
naturali, feci notare ($ 10, Oss.) che i risultati ottenuti col secondo me- 
todo possono essere più approssimati di quelli ottenuti col primo: infatti 
col metodo del prof. FuLst e col metodo dei valori naturali avevo ri- 
spettivamente ottenuto Jz = — 12',4 e 4z = — 18',2, mentre che, col me- 
todo generale della Trigonomeiria e servendosi di una tavola di loga- 
ritmi-trigonometrici a sette cifre decimali e di 10" in 10", si sarebbe 
ottenuto d 3 = — 18',l. 

Il sig. De Aquino mi fa osservare in proposito che “as diferenças 
“nào forum tomadas com sufficiente approximacao, sendo 7,1 o divisor de 
“Sem vez de 7,5 como tomou. Dahi a differenca attribuita erroneamente ao 
“methodo FULST...., e por consequencia a observagio.... è deststuida de 
“fundamento p. 

Prima di tutto nella mia osservazione è detto precisamente cosi: 
“ Facciamo notare, senza però dedurne nessuna conseguenza generale, che 
i risultati....n; le parole qui riprodotte in corsivo mostrano dunque 
abbastanza chiaramente che io stesso attribuii a quella osservazione poco 
fondamento. Però per poter asserire che essa è addirittura “destituida 
de fundamento , bisognerebbe dimostrare che il fatto da me accennato 
non può presentarsi mai. E invece eccone un esempio, che è dato da un 
caso assunto (e forse non opportunamente risolto colla formula generale, 
perchè rientra nel caso d'eccezione considerato nel § 8 [IV. P.]}) dallo 
stesso mio egregio contraddittore [II, A.], e per il quale le differenze 
tavolari furono da me calcolate come egli vuole.' Essendo 


P= 74 86m 10, p = — 28° 82',2, J =— 52° 88',8, 2° = 80° 55',9, 
col metodo del prof. Futsr si ha? 
P= 74 86™ 10s 


p = — 28° 82', 2 Leos . . . 1,94875 
J = — 52° 881,3 Leos . . . 1,78308 
Za = 80° 55‘, 9 
P a 
z7 3" 48" 055 2Lcos . . . 1,47172 
+ô = — 81° 10',5 
s=— 0° 14',6 
3=— 0° 07',8 Colcos . . . 0,00000 =— 00. 
tu 
z= + 81° 08',2 Colcos . . . 0,80823 d = + 80,8 
=— 0,00678 D+d=+ 80,8 
dz = — 16,9; 


ru i 3@@>xs6cie- ici OST _—— GO. iI 


! Questo caso è accompagnato dalle seguenti parole: 

Empregamos esta observaziio, porque us circumstancias eram excepcionalmente 
28 6 0 erro da estima pequena, como sablamos p. 

ito qui gli sviluppi completi del calcolo numerico, chè mi saranno utili in. 
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. col metodo dei valori naturali si ha 


%= 80°55',9 

P= 7436 10° 

p = — 28° 32,2 

d = — 52° 38', 8 
p — 8 = + 24° 06',1 cos(p—)) . 2 « 6 « « 0,9123 
9 + 8 = — 80° 10',5 cos(p +d) . s.. + + 0,1535 


cos('p —))—cos(P+)) . . . .+0,7593 
1cos(p—3)+c0s(1+)}cosP. 1,0663% (—0, 4074). _ 4344 


COS Zs = i 0,8249 


= 0,1625 
zs = 80° 88',9, 4z=—17',0; 
mentre che, col metodo generale della Trigonometria e servendosi di una 


tavola di logaritmi trigonometrici a sette cifre decimali e di 10" in 10", 
si ha 


p = — 28" 32' 12" si 
P_— 736108 Lcos . 1,6100220 n _ 
ô = — 52° 38' 18" Lctn . 1,8828080 n Lsen . 1,9002692 n 
m = +17°16'14",87 | Ltanm. 1,4928300 Colcos. 0,0200542 
p +m = — 11°15' 80",13 Lsen . 1,2095546 n 


L 008 zs. 1,2108780 
zs = 80° 38,8, 42=—17)1. 


Le differenze fra i tre valori così trovati per 4z, per quanto insignifi- 
canti per la pratica, servono a confermare che la mia asserzione non era 
poi “destituida de fundamento ,. 


§ 7. — Ed ecco ora le due ragioni per le quali, nei casi numerici da 
me svolti [IV. P.], non tenni conto della cifra dei decimali nelle diffe- 
renze tavolari. 


Prima. — Per quanto dice lo stesso prof. FuLsT, e cioè (riporto per 
intero le sue parole in proposito, chè mi occorrerà richiamarle anche in 
seguito): 

“ Schliessen wir Höhen von über 75°, die sich fiir die Standlinien wenig 
“eignen, von unserer Betrachtung aus, so ergiebi sich fur D +d der kleinste 
“ Werth=3,4. Es ist nun zunächst klar, dass es bei einem so kleinen Werthe 
“ nicht genügen würde, wollte man thn auf eine ganze Zahl abrunden, da 


“ sonst der quotient — Da 7! ungenau werden würde. Man ist also gezwungen, 


“die Minuten-unterschiede des log cos, wenigstens wenn sie nur klein sind, 
* anf Zehntel anzugeben. Die in den gewöhnlichen nautischen Tafeln an- 

u gegebenen Unterschiede genilgen also nicht. Unter dieser Annahme wird 
“der Fehler in D+d kleiner als 0,1 sein, woraus man folgern kann, dass 
“der hieraus resultirende Fehler in dem zu berechnenden Hbhenunterschiede 


: 0,1 $ 
-“ kleiner sein muss als Sua D SE F oder DEI i . dz, also da D +d in un- 


=ar s eee e 
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“ gilnetigsten Falle 3,4 ist, stets kleiner als 0,03 4 z, so dass erst bei einem 
“ Hohenunterschied von 33' ein Fehler von 1' entstehen könnte. Bei grosse- 
“rem Werthe von D +d ist der Fehler natürlich enisprechend kleiner. Der 
“durch die Ungenauigkeit von D +d entstehende Fehler ist also ganz ohne 
. Bedentung js 
Per cui, non essendo ne’ miei due casi la somma D + d molto piccola, 
non credetti necessario entrare in altri particolari e procedetti come lo 
stesso prof. Foust ne’ suoi primi esempt, limitandomi a quanto dissi nel 
$ 8 [IV. P.]. Capisco però ora che nella esposizione completa del metodo - 
anche questo bisogna dire (che cioè quando D +d è piccola si deve, nella 
differenza tavolare, tener conto della cifra dei decimi). Ma allora biso- 
gna anche osservare che ai quattro difetti da me rilevati se ne aggiunge . 
un quinto: che per l’applicazione del metodo in discorso non basta, co- 
me dice lo stesso professore, l’ordinaria tavola a cinque cifre, ma occorre 
una tavola a set cifre, almeno, oppure una tavola a cinque cifre che ab- 
bia in ogni differenza tavolare anche la cifra dei decimi. ' 


_ Seconda. — Perchè credetti sufficiente seguire l'esempio dello stesso. 
818. De Aquino, il quale in nessuno degli otto casi considerati nell’opu- 
scolo (II, A.] e neppure nei due considerati nell’altro opuscolo [I. A.) 
(che io allora non conoscevo) non ha mai tenuto conto della cifra in 
quostione, neppure quando la somma D +d era più piccola di quel che 
è nei due casi miei. Trovo quindi strano che egli voglia disappro vare 
ciò che egli stesso, precisamente, ha fatto. 


_$ 8. - Dopo aver riportato il calcolo numerico di uno stesso caso, 
Pima col metodo dei valori naturali e poi col metodo del prof. Futsr, 
il sig. DE Aquino continua: 

i Indubiiavelmente quem olha para o primeiro exemplo na sua simpli- 
‘wade (sic), sem profundar a nacureza da quesiao, poderà julgar tudos 08 
Citrus casos de mesma forma si se deixar levar pelas consideracoes do 
_Gulor no § 11, em que exprim-se como segue: Dimostriamo ora che, limi- 
‘ado i valori naturali a quattro cifre decimali soltanto, l’approssima- 
„cone che si ottiene con questo metodo è sempre sutticiente. Nao con- 
ordumus com o awor neste periodo e elle mesmo encarrega-se de mostrar 
J meratidao desta assergav na página seguinie, em que, analysando a 
Uluensia dos erros sobra zs, limita a sua investigacao á zona menos pe- 
Ttgosu da tabva, como seja entre 30° e 90'. Para as distancia zenithaes 
, renores do que 30’ o erro poderà subir a mata de 2',2, indicado por elle 
Como o maximo (sic) corrispondenie a Zs = 30" n. 
. Dunque se la mia considerazione del $ 11 [IV. P.] non guastasse, il 
#8. Dx Aquino converrebbe nella semplicità del metodo dei valori na- 
turali ; ma ha egli ben compreso il valore di quella mia considerazione? 
°rse io non mi sono spiegato abbastanza, e per chiarir meglio il mio 
concetto debbo un po’ dilungarmi. 
A en run o 


lito. E tavole come questa, che io sappia, non esistono. Anzi, a questo propo- 

Pj" Voglio qui ricordare un paradosso da me rilevato in altra occasione ({ILI, 

tres 3, Oss.): * una maggior approssimazione nella differenza tavolure può ac- 

tceco, I anzichè diminuire, errore di interpolazione n> Di questo paradosso 

ayro RAI allora alla ragione, qui vasterà l'esempio che darò tra poco (quando 
© avuta l'occasione di stabilire delle opportune notazioni). 
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$ 9. — Prima di tutto, a scanso di ulteriori equivoci, ricordo che, se 
y, © y, sono duo valori prossimi e successivi di una funzione (dati da 
una tavola qualunque) corrispondenti ai valori x, e x, della variabile, 
quando (per calcolare o il valore y, della funzione, corrispondente a un 
dato valore x, della variabile, compreso fra x, e v,, o il valore x, della 
variabile, corrispondente a un dato valore y della funzione, conipreso fra 
Yo € y,) 8i ammette il principio delle parti proporzionali, si commettono 
due orrori: uno che deriva dal principio ammesso, il quale è esatto solo 
quando la funzione è razionale, intera e di primo grado; l’altro che de- 
riva dall’ossere i valori di y, e y, dati con un numero limitato di cifre 
(e quindi a meno di mezza unità dell’ultimo ordine) e dal supporro che 
il valore di y si calcoli o sia dato collo stesso numero di cifre. Indichord 
il valore assoluto del primo errore con y e quello del secondo con 2. E, 
per brevità, indicherò anche con 4 il passo della variabile (ossia la 
differenza costante x, — x,) e con 4 y la differenza tavolare (ossia la dif- 
ferenza variabile y, — y,).' 


$ 10. — Ciò posto, comincierò dall’abbassare il limite inferiore di as; 
assunsi 30° perchè così mi fu consigliato da chi ebbe la bontà di darmi 
le indicazioni pratiche che mi occorrevano (|IV. P.), $ 1); ma senza en- 
trare in un’altra questione (che sarebbe cortamente utile risolvere), * 
assumerò ora quello indicato dallo stesso prof. Furst (vedi le parole qui 
riportate al § 7) e cho 6 15°. 
Supponendo allora: 
1° che tutti 1 valori dati dalla tavola siano errati di mezza unità; 


t Ecco ora l'esempio a cui si accenna in fondo alla pagina precedente. 

Per 2 =1 e x =2 si abbia esattamento yy = 2,3250 e 7, = 2,439, e si voglia, 
col panei delle parti proporzionali, calcolare il valore y corrispondente a 
@=1,9. Essendo 2/y=0,1649, si avrà intanto 


y = 2,8250 +- 0,9 X 0,1649 = 2,47341. 


Suppongasi ora che i valori della funzione sinno dati, da nna tavola, con due 
cifre decimali soltanto, ossia che si abbia y, -=2,33 e 7, = 2,49; allora, calcolando 
nello stesso modo il valore di y, colla differenzo tavolare f y =U,16 si ha 


y =2,33 + 0,9 X 0,16 = 2,47, 
mentre che colla ditferenza esatta _f y = 0,16419 si ha invece 
y = 2,33 +0,9 X 0,1649 = 2,48; 


per cui essendo l'orrore y lo stesso in tutt'e tre 1 casi (perchè esso non dipende, 
evidentemente, dal numero delle cifre cho si conservano), si vede che usando la 
differenza tavolare si commette un errore } — 0,00341, mentre che usando la dif- 
ferenza esatta si commette un errore ) =0,09659, e quest’ultimo è molto mag- 
giore dell'altro. 

E si noti che la conclusione non cambia e che anzi è maggiormente vera, se, 
negli ultimi due casi, si evita l'errore che si commette traseurando le citre diy 
successive alla seconda, perché, invece dei valori 2,47 e 2,45 si avrebbero i val ori 
2,474 0 2,475341 e i due errori sarebbero 4 =0,00059 e 4 = 0,03500. 

2 Cioè: Da quale valore di zs in poi <i può sostituire la retta di Marco Saint 
Hiuairk alla corrispondente curva d'altezza? Questo limite, dipende evidente- 
mente, da p, di 7 e ak P, e la sun conoscenza sarebbe necessaria (mi pare) come 
è necessaria quella del limite di P per le cireummeridiane (Tav. XL del CAILLET). 
Ma non imi è stato possibile trovarlo indicato in nessuno dei principali lavori in 
proposito da me esaminati: 


(tr. HrirueneT, Etude sur les courbes de hauteur. (Revue Marit. et Colon., 1874); 

A. Lepieu, Lss nour:ll-8 méthodes de Navigation. (Dunod, Parigi, 1877); 

Yvox VILLARCEAU @ Aveb pE Magnac, Nouvelle Navigation astronomi ue 
((rauthier-Villars, Parigi, 1577). 

Gurov, Las problemes de Navigation. (Impr. National, Parigi, 1895). 
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2° che ciascuno degli angoli p — ^, p +e P abbia per limite infe- 
riore o superiore 0° o 18)°, e precisamente quello che rende più grande 
l'errore nel calcolo di cos zs; 

3° che arrotondando i risultati di tutte le successive operazioni si 
erri sempre di mezza unità; 

supponendo tutto questo e rifacendo accuratamante tutti i calcoli, 
ho trovato che se Gx è, in valore assoluto, l'errore }'rodotto dal calcolo 
numerico in zs, quando si segua il metodo dei valori naturali, 


per 13930" <. zg 15°50' si ha certamente Gr < 4'84, 
e per zs > 15°50' si ha certamente Gy < 8',80. 


Questi limiti perd sono certamente abbassabili, porché, per la natura del 
problema, i limiti di 9 — 7,4 +7, P (2* ipotesi) si possono certamente 
assumere maggiori di 0° e minori di 180°, inoltre, anche quando il limite 
dell'errore in questione fosse “osi abbassato, l'errore stesso sarebbe quasi 
sempre molto minore del nuovo limite, perchè, evidentemente, è quasi 
impossibile che si verifichino contemporaneamente e completamente le 
ipotesi 12 e 3°. 


Osservazione. — Alla fine delle parole che ho qui riportate in prin- 
cipio del $ 8, il mio egregio contraddittore confonde il massimo con un 
limite superiore. Evidentemente si tratta di un lapsus calam, poichè è 
ben noto che per massimo valore di un errore si intende il più gran 
valore che quell’errore può effettivamonte assumere: così, per esempio, 
4 ha per massimo 1 e questo ho dimostrato, e ne ho anche dato un esem- 
pio numerico, in altra occasione (|II. P.| § 3); mentre che per limite su- 
periore di un errore si intende un valore che l’errore non può assumere 
mai e del quale esso è certamente sempre minore. 

Ne viene che, se di un certo errore si conosce il massimo, questo 
non può mai essere modificato, mentre che se di quell’errore si conosce 
un limite superiore, questo può spesso essere abbassato. Cosi, per esem- 
Pio, supposto y = L sen x e .fx=10", il Serret! dimostra che un limite 
superiore di / è 

50 M sen l'' 


sen? c 


(dove M è il modulo dei logaritmi volgari): ebbene, servendomi della 
teoria delle funzioni interpolari, io ho potuto dimostrare ({I. P.), $ 1) 
che questo limite si può abbassare a quest'altro 


M (10)? 
8 sen’ x 
ìl quale è circa un quarto del precedente. 


? 


Ñ 11. — Ma, anche lasciando i limiti in questione così come io li ho 
oTa indicati, sono essi veramente, tanto grandi da dover far preferire, per 
questo solo, il metodo del prof. FuLst al metodo dei valori naturali? 


er rispondere a questa domanda bisognerebbo cercare un limite su- 
ii ere cito cele è Ne OL ee 


" Traité de Trigonométrie (Gauthier-Villars, Parigi, 1888, pag. 77). 
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periore (più basso possibile) anche per l’errore che può produrre il calcolo 
numerico secondo l’altro metodo, e confrontare poi questo limite coi 
precedenti. 

quanto ora, brevemente, farò, perchè il mio egregio contraddittore 
neppure accenna, a questa ricerca, anzi dalle sue parole (quelle qui ri- 
portate in principio del $ 8) par quasi risultare che l’errore prodotto dal 
calcolo numerico sia un difetto che si presenta solo nel metodo dei valori 
naturali e non in qualunque altro metodo, 


$ 12. — Proscindo in ogni L cos, o Colcos, dall’errore y ($ 9) e tengo 
conto solo dell'errore 2; questo ha per massimo 1 ([IL P.], § 3), quindi, 
indicando con e l’errore di S, sarà 


6. 


< 
€ — 


(Questo limite potrebbe essere abbassato di mezza unità, qualora nel cal- 
Pd ; Hina : 
colo di 2 L cos 7 8 trascurassero le cifre decimali, prodotte in = dal- 


la parte proporzionale, solo dopo aver moltiplicato questo valore per 2; 
ma questa precauzione in generale non si ha, e neppure l’ha il sig. Ds 
AQUINO, come palesemente risulta da tutti i suoi esempi numerici), Sup- 
pougo poscia che si conosca e si tenga la prima cifra decimale di cia- 
scuna delle due differenze D e d ($ 6): l'errore di D rd avrà per mas- 
simo 0,1. 

Se quindi Gr è l'errore totale di 4z, dovuto al calcolo numerico, 
quando si segua il metodo del prof. FuLsT, sarà certamente 


Op < 2(S + 6) _ 25 
“=D4d—01 D+d 
e questo limite è inabbassabile. Ora da questa relazione si ha 


12+014z 


Gr 2p a—o0l 


A 


quindi, se, come stabilisce il prof. FuLst (vedi le parole qui riportate 
al § 7) si suppone che il minimo valore di D + d sia 3,4, 

per zs >> 15°50', qualunque sia 42, il limite di Gr è sempre mag- 
giore del limite di Gy; 

e per 13°30' < zs <. 15"50', basta, perchè accade lo stesso, che Jz sia 
maggiore di 23',22. (Il prof. Furst stabilisce, come limite superiore di 
4 2, 25' o il sig. DE Aquino 80', ([I. A.), pag. 53). 

Se poi si rammenta che il limite di @ è certamente abbassabile 
($ 10), se si rammenta che in ogni L cos o Colcos, ho tenuto conto solo 
dell’errore ), e non anche dell’errore 7, apparirà anche più chiaramente 
che il difetto che si presenta nel motodo dei valori naturali, si presenta 
pure, e in maggior grado, nel metodo del prof. FuLst. E questo è quanto 
io voleva dimostrare. 


$ 13. — Ma, si potrebbe obiettare, se si arrotonda ai primi (come fa 
il prof. Furst in tutti i suoi esempi numerici e il sig. De Aquino nei 
due esempi del fascicolo [T. A.]), l’interpolazione non occorre più e allora 
il limite dell’errore di ogni L cos o Colcos non è più di una unità, ma 
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di mezza unità soltanto. Anche questo non è vero perché allora a questo 
limite si deve, evidentemente, aggiungere DI -fy, cioè la metà della dif- 
ferenza tavolare, e questa, in generale, è assai maggiore di una mezza 
unità. 


Osservazione. — Il limite doell’err>re y (come risulta dalle espressioni 
ricordate nella Oss. al $ 10) può assumere valori molto grandi per 


P susa ; : 
DE 9, d, = i > vicini a 90°; ma questa ipotesi, per la natura del nostro 
problema, si può escludere per 7 e per d e si può evitare per =e per -> 


($ 1); non so però se si possa sempre fare altrettanto (entro limiti suffi- 


cientemente ristretti) per CÀ, ed è per non entrare in ulteriori discussioni 


che ha prescisso dall’accennato errore. 


§ 14. — E, a proposito dello stesso errore y, mi sia permesso fare an- 
che una osservazione sulla tavola che il sig. DE Aquino aggiunge a cia- 
scuno dei due fascicoli più volte citati. 

Questa tavola è contenuta in due pagine, dà i L cos con cinque cifre 
decimali e di 5' in 5' ed è a doppia entrata: verticalmente si leggono i 
gradi, orizzontalmente i primi, di 5' in 5'; si hanno quindi dodici L cos 
per ogni linea orizzontale. Inoltre, con l’opportuna aggiunta di una linea 
verticale e di una linea orizzontale, essa risparmia la riduzione dell’an- 
golo orario in gradi e la divisione dello stesso angolo per 2. E final- 
mente, per facilitare la interpolazione, essa dà anche le parti proporzio- 
nali corrispondenti a 1', 2', 8', 4' fino a 80°, e quella corrispondente a 1' 
da 80° a 90°: però ognuna di questo servo per tutti e dodici i coseni che 
81 trovano in una stessa orizzontale. 

L'osservazione che voglio fare è questa: ho dimostrato altrove ([I. P.], 


$ 8) che per L sen (=+ 742) si ha 


M (A x)’ __ M(12) 
Bsen'(r+4x) ‘~~ 8sen'x 


Per cui, essendo 4x=5' e supponendo, por ıl L cos, di fare la interpo- 
lazione fino a 8)° si ha 
0,374 < 7 < 0,331; 


$ questo limite si deve aggiungere quattro volte al limite dell'errore di 
- (Quattro volte, perchè l'errore che in valore assoluto ho indicato con 7, 

- Sempre per eccesso (l. c.) e quindi, avendo esso in L cos il scguo con- 
trario a quello che ha in Colcos, la peggiore ipotesi sarà quella che sia 
2 lo nei due Colcos). Dunque usando la tavola del sig. De Aquino, il 
Mite dell'errore Gr diventa anche più grande. 

+ per il modo col quale, in questa tavola si fa l’interpolazione, que- 
sto mite cresce ancora e molto sensibilmente. Infatti, supposto che le 
parti Proporzionali indicate siano calcolate sulla media fra dodici ditfe- 
renze corrispondenti, da quanto io dissi altrove ([I. P.], $ 10) si deduce 


facilmente che per L sen (x L = 42) allora si ha 
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M(.1 x)? M (4 x)? 

—_——_—___ B < ———__—— X 28: 

8 sen? (cX Az) gua» NEU 


per cui, supponendo sempre, per il L cos, di fare la interpolazione fino 

a 80°, si ha 
7,25 < Y < 8,76. 

Pare però che il sig. DE AQuixo, invece dolla differenza media, si sia 

servito della differenza 


L cos (2% + 25') — L cos (x + 30°): 


in questa ipotesi l'errore y diminuisce un poco (come nella tavola del 
Konten ([II. P.), § 10); ad ogni modo però è facile verificare, servendosi 
di una tavola a sette cifre e di 10" in 10'', che la somma degli errori Y 


e Y è certamente i , 
maggiore di 7 per x = 79°57',5, 


maggiore di 2 per x = 69°57',5. 


Nè il sig. DE AQuixo può opporre che nel problema in questione an- 
goli cosi grandi non si possono presentare mai, perchè, se questo egli 
avesse ritenuto, non avrebbe spinta la sua tavola fino a 90° e tanto meno 
avrebbe date le parti proporzionali per 1', 2', 3', 4', fino a 80° e per l' da 
8) a 90". 


§ 15. — Da quanto ho detto fin qui risulta dunque che il principale 
appunto fatto al metodo dei valori naturali non sussiste, perchè (anche 
non usando la tavola del sig. DE Aquino) il limite dell’errore dovuto al 
calcolo numerico con questo metodo è sempre minore di quello che si 
ha col motodo del prof. Furst. 


$ 16. — Dimostrata così l'insussistenza dell’appunto principale, non 
mi restano ad esaminare che le seguenti secondarie considerazioni: 

“ Pelo lado dans taboas nio ha differenca entre as exigidas para o me- 
“thodo de Pesci e o de Furst, porquanto o ulitmo utilisa logarithmos co- 
“ senos e o primeiros cosenus naiuraes. O methodo de FuLST, mats harmonico 
“no seu conjunto, necessita menor altencio aus signaes, nio havendo jogo 
“ delles, como ha no outro e pude-se affirmar que é mais simples do que o de 


: 8 u 
* Pesci, apezar do calculo preparatorto (calculo de -~ € x) ser um pouco 
Ci 


“mator. Accresce que o methodo de Futst dà loyo a differenga zenithal e 
“o de Pesci ainda depende de una moltiplicac.io de dous numeros decimaes 
“com quatro algarismos, o que, comparado a meras addigses de numeros 
“de tres alyoriamos, nio e das cousas ai mais simples p. 


Che dal punto di vista della tavola occorrente i due metodi non 
differiscano fra loro non mi pare che sia vero per le ragioni seguenti. 

O si usa una piccola tavola come quella indicata per ciascuno dei due 
metodi (e precisamente una tavola di 10' in 10' e con quattro cifre per 
1 coseni naturali e una tavola di 5' in 5' e con cinque cifre per i loga- 
ritmi coseni), e allora, usando i valori naturali si avrà il vantaggio che, 
a differenza di quinto succede per l'altra tavola ($ 14), l'errore 7 non 
potrà mai produrre un offetto sensibile, Infatti dalla forinula ({L P.), $ 6) 
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pil 
7 < sen (x + dx) Lre A 


presa per cifra delle unità la quarta cifra decimale, si ha allora 
7 < 0,0106, 


qualunque sia l'angolo x. Aggiungasi che una tale tavola occupa meno 
della metà dello spazio occupato dall’altra. 

O si usa una tavola di l' in 1' tanto per l’uno che per l’altro me- 
todo, e allora a quanto si è detto per y nella ipotesi precedente (che ora 
è maggiormente vero, essendo l'intervallo 4 x lo stesso nelle due tavole, 
ma che non ha forse molta importanza per ciò che si è accennato nella 
osservazione al § 13) si aggiunge che la tavola per il metodo del prof. 
FrLsT deve dare le differenze tavolari colla cifra dei decimi (g 7), il che, 
non accadendo nelle ordinarie tavolo logaritmo-trigonometriche, richiede 
una tavola ad hoc. 


Che il metodo del prof. FuLst richieda minor attenzione nei segni 
(anzi il mio egregio contraddittore dice addirittura che in questo me- 
todo i segni non entrano in gioco) neppure mi par vero; anzi mi pare 
il contrario, perchè a quanto ho detto nel $ 4 posso ora aggiungere che 
per il metodo dei valori naturali basta ricordaro i segni del coseno. 


Resta dunque, al metodo dei valori naturali, il solo difetto di richie- 
dere una moltiplicazione (di due numeri di quattro cifre) e una sottra- 
zione (quello di z, da zs): ma l’altro metodo non richiede forse che si 
faccia un calcolo preparatorio, cho si faccia una ricarca di più nella ta- 
vola, che si tenga conto delle differenze D e d coi loro segni, che si calcoli 


28 
Did? 


$ 17. — Concludendo: l'esame più accurato che ho dovuto fare della 
questione per dare il mio giudizio sugli apprezzamenti del sig. De AQuino, 
anziché scuotere il mio convincimento, lo ha vieppiù confermato, poichè 

mi ha fatto trovare degli altri argomenti a favoro del metodo dei valori 
Naturali, 

_ Il quale, oltre essere molto semplice (come dico [§ 8] lo stosso egre- 
810 mio contraddittore e come l’ esempio che ho voluto completamente 
svolgere nel $ 6 chiaramente dimostra), è basato sulle regole generalis- 
Sime della Trigonometria, mentre quello del prof. FuLsr è basato su re- 
gole speciali e artifiziose che possono facilmente dar luogo ad errori. 

È mi duole di dover diro cho di quest'ultima mia opinione, il sig. DE 

RUINO stesso me ne ha fornito una prova: è una somplice svista, che 
non infirma affatto il metodo o che non rileverei se non fosse accaduta 
Proprio a lui, che del metodo stesso con tanto amore si è ripetutamonte 
Occ pato, 

Ecco di che si tratta. Il sig. De Aquino, svolgendo l'esempio che io 
ci h> qui considerato ($ 6), procede precisamonte cosi (e ne conservo 

‘ne la disposizione). 


(ii 
& Cal 
a 
‘ 
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= 743610" E 586 
P = =—28°382'2 172 
ð =—52°38'3 875 
ee e“ 808 
+8 =  81°10',5 823 80 
ss =  80°55'9 000 
8 = 162° 06',4 678 40 
> = 81°03'2 822 

u 9 Ù ’ 

z = Cri 4z=+8',1. 


Egli dunque ha tenuto solo le ultime tre cifre (per quanto il prof. FuLsr 
dica: Ist also > grösser als 70° oder ist das Besteck sehr unsicher, so muss 


man die vier letzten Stellen der fiinfstelligen Mantisse zur Berechnung ge- 
brauchen, während man sonst mit den drei letzten Stellen auskommt), ed ha 
creduto che la caratteristica e le prime due cifre di S fossero 1,99 mentre 
invece sono 0,00 (3 6). 

Questa retta d’altezza fu calcolata a bordo dell’incrociatore Barroso 
(il 28 settembre 1901 [II. A.]), e combinata con un'altra retta, data da 
un'altra osservazione, forni un punto vero, che, per effetto del deplore- 
vole errore da me rilevato, era invece sbagliato, solo in latitudine, per 
più di 26 miglia. 

Livorno, luglio 1903. 
Prof. Giuseppe Pesci 
della Regia Accademia Navale. 


Un possibile sostituto del timone delle navi. 


Signor Direttore, 


L'avaria toccata al transatlantico Deutschland l’anno scorso, per la 
quale, per forte colpo di mare, rimase senza timone e l’attuale sofferta 
dalla corazzata russa Cesarevitch per opera dei destroyers giapponesi, 
accorderanno all'articolo seguente una qualche attenzione. Quel tran- 
satlantico potè essere portato a salvamento per opera e audacia del suo 
Comandante, che è poi risaputo essere morto di commozione all'arrivo 
a Bremenhaven; questa corazzata è ora inutilizzata a Port-Arthur per- 
chè avariato il suo timone. 

Non è nostro compito descrivere l’attuale sistema del timone per le 
navi, essendo esso familiare ai lettori di questa Rivista, nè parleremo 
dell’ elica timone, possibile solo per piccole imbarcazioni; nemmeno del- 
l’altro di connettere piccole cliche laterali sull'albero motore principale, 
per aumentare la capacità evolutiva della nave, tentativo che in pratica 
si è dimostrato inaccettabile. 
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Il dritto di poppa con relative strutture di rinforzo, il meccanismo 
interno per il movimento della barra e per conseguenza del timone, la 
forza impiegata per i motori di quella, la velocità che deve possedere la 
nave per essere governabile, il raggio d’evoluzione funzione della velo- 
cità, il senso di rotazione delle eliche, le avarie probabili con mare agi- 
tato, ecc., sono necessità imprescrittibili ed inconvenienti propri dell’at- 
tuale sistema. 

La qualità evolutiva, che è la più importante da considerarsi, sia 
nel rapporto di navi riunite in isquadre, che nelle manovre d'entrata ed 
uscita da porti di limitato specchio d’acqua, è una funzione della velo- 
cità della nave. Più questa muove rapidamente e più ne riesce facile e 
spedita la manovra, 

Si presenta quindi spontanea la ricerca di un metodo di orientamento 
della prora e della poppa, indipendente dalla velocità della navo ed in- 
differente riguardo allo specchio d'acqua in cui si deve manovrare. 


Fig. 1. 


Inoltre la semplificazione del meccanismo motore della barra, l’ incolu- 
mia alle onde del mare, la sicurezza dalle insidie esterne, sono altret- 
tanti fattori che inducono maggiormente alla suddetta ricerca. 

Ciò che dirò in questo scritto non è suffragato da nessun esperimento 
i Co, ma servirà, se non altro, ad invogliare qualcuno, di me certo 
Si Valente, per ritrovare una soluzione sicura del governo della nave, 

Un modo più semplice, meno costoso, e più celere dell’attuale. 

"esperienza sola potrà dire se esso sia attuabile o se dovrà rima- 

“ere soltanto allo stato speculativo. 
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Il sistema di governo in parola, consiste in una turbina Marchand 7° 
(Bulletin d’ Encouragement de l’Industrie Nationale ecc., anno 1901) situata 
alla estrema poppa della nave e sotto il ponte corazzato (fig. 1); essa 
invia l’acqua in un serbatoio cilindrico D (situato nello stesso piano 
orizzontale della turbina 7°) entro cui si muove, nel senso dell'asse, un 
distributore SS' (fig. 2), pure cilindrico. 

Questo serbatoio D porta tre luci di scarico A', A, A" comuni- 
canti in altrettanti tubi (fig. 1); il centrale lungo l’asse della nave, 
gli altri due sboccanti in senso normalo al primo e sempre sotto il 
galleggiamento di quanto lo è la turbina. Il distributore SS’ (fig. 2) 
è costruito in modo da lasciare esitare costantemente per l’orifizio cen- 
trale A, l’acqua inviata dalla turbina T per il tubo D, chiudendo esat- 
tamente gli altri due; imprimendo un movimento rettilineo a questo 
distributore SS’, si aprirà uno dei condotti laterali e contemporaneamente 
si mascherorà il centrale di tanto di quanto si scoprirà il laterale. L'e- 
nergia del getto, che prima era tutta diretta lungo l’asse del tubo A o 
della nave, viene a frazionarsi sul tubo laterale, spostando conseguen- 
temente la poppa nel senso normale all’asse. La turbina, è evidente, 
non soffrirà sforzi, nè ostacoli nell'invio del getto d’acqua, la somma 
delle due sezioni aperte allo scarico essendo sempre eguale a quella pri- 
mitiva del distributore in centro. 

La turbina 7 sarà mossa da un motore M, che potrà essere a vapore 
od una dinamo e funzionerà dal momento che la nave deve partire, sino 
al suo arrivo. 

I tre tubi A’, A, A" sono muniti di tre valvole saracinesche (fig. 3) 
che si aprono e si chiudono mediante un solo asse con volante V, onde 
prevenire qualunque dimenticanza, costituita dal non aprirne qualcuna. 

Quanto si è dotto costituisce essenzialmente la capacità di variazione 
dell’orientamento dell’asse della nave, 

La stazione di governo sarà sempre situata, come coll’attuale sistema, 
sul ponte di comando e si otterrà il movimento del distributore SS' sud- 
detto, con una trasmissione come le ordinarie oggidi usate, agente su 
esso nel modo seguente. 

Il distributore SS' porta un'asta mn (fig. 2) che esce dal serbatoio D- 
da una parte e dall'altra, munita di appositi premibaderne; da una parte, 
m, l'asta è filettata ed il suo movimento si ottiene per mezzo d’ una 
ruota dentata F, col nucleo filettato e situata sull'asta suddetta; la 
trasmissione del ponte termina con altra ruota dentata R' che ingrana 
colla precedente R, la quale ruotando sposta linearmente il distributore 
cilindrico $S' in un senso o nell'altro, a volontà. 

La semplicità di questo meccanismo è tale che non richiede maggiori 
spiegazioni; ottenuto lo spostamento dell'asse della nave, il movimento. 
inverso della ruota del ponte, sino a riportare il distributore in centro, 
lascierà la nave percorrere il cammino nella nuova direzione datalo; 
sulla ruota del ponte si avranno le indicazioni attuali dei gradi di barra, 
per cui facile il riportare il distributore in centro. 

Il precedente è un metodo meccanico di comunicare il movimento al 
distributore SS', Se si volesse invece avere un sistema di trasmissione 
elettrico per il movimento di es:0, sì opererà nel modo seguente. 

Sulla ruota / (fig. 2) del distributore SS’, ingrani un’altra ruota R", 
unita alla ruota dentata /?'"', che riceve movimento da una vite senza 
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fine sull'asse r'!' di un motorino elettrico a moto invertibile. Con un 
commutatore posto in un punto qualunque della nave, dopo resa folle 
la ruota R' togliendone la copiglia, facendo muovere il motore elettrico 


Fig. 2. 


r" in un senso o nell'altro, si può cambiare l'orientamento della nave 
a piacere; per cui, chi dirige la manovra della nave, può far da solo, 
senza trasmettere i suoi ordini a nessuno, agendo di sua volontà diret- 
tamente sul distributore SS'. 

il passaggio dalla trasmissione elettrica £'' alla meccanica R',”si 
esegue facilmente col solo togliere e mettere le copiglie alle ruote sud- 


AMA 


dette, una rimanendo folle e l’altra connessa alla trasmissione che si 
vuole adottare. 


Per navi veloci è superfluo dire, che si potranno adattare due di 
queste turbine di governo, una nella località suddescritta, l’altra a pro- 


104 LETTERE AL DIRETTORE 


ravia nel luogo stesso destinato al timone di prora e colle stesse norme 
di costruzione e di sistemazione della precedente. 

Volendosi avere un diagramma continuo della linea seguita dalla 
nave nel suo cammino, si potrà ottenerlo con un mezzo semplicissimo. 

L'asta del distributore SS' (fig. 2) si prolunga in n e penetra in un 
cilindretto C pieno d’acqua, quando il distributore SS' è nella sua po- 
sizione centrale. Questo cilindro comunica, mediante tubetto, con un 
altro c.lindro C' collocato sul ponte superiore e se si vuole nell’alloggio 
stesso del Comandante; in questo secondo cilindretto, la pressione del 
liquido si esercita su uno stantuffino (a mezza corsa, quando il distribu- 
tore SS' è in centro), la cui asta porta alla sua estremità una matita, 
che traccia su una carta EE, mossa da un congegno d'orologeria, una 
linea continua; lo stantuflino C' è mantenuto sompre in contatto col- 
l’acqua sottostante, mediante una molla a spirale situata sul coperchio 
ed esternamente sul cilindro Cl". 

Questa carta è divisa in linee orizzontali, le cui distanze l’una dal- 
l’altra rappresentano i diversi gradi di barra e da linee normali, indi- 
canti i tempi trascorsi. 

È evidente che se la nave seguirà la rotta stabilita, la linea tracciata 
dalla matita si confonderà colla linea centrale della striscia di carta. 
L'ampiezza delle indicazioni di questo diagramma, dipende dal rapporto 
del diametro del cilindro C' a quello dell’asta del cilindro C. In ogni 
modo, per non rendere molto lungo il cilindro C', si può articolare al- 
l'estremità dell'asta, un sistema di scrittura simile a quello dell’ indica- 
tore dinamico per il rilevamento delle forze sviluppate nei cilindri a 
vapore, proporzionando i bracci di leva. 

Possiamo dunque venire alle seguenti conclusioni, evidenti ai lettori 
di questa Rivista: 

12) nella manovra di ormeggio di una nave, si può operare in uno 
specchio d’acqua, la cui area abbia le dimensioni della lunghezza mas- 
sima della nave, poichè l'orientamento di questa non sarà più una fun- 
zione della velocità. potendo girare su se stessa, coll’uso simultaneo dei 
timoni poppiero e prodiero; 

2*) nella veritica delle bussole, ormeggiata la nave al centro, que- 
sta potrà girare di un numero qualunque di volte attorno a quello, nei 
due sensi, indipendentemente da qualunque mezzo esterno, per sola virtù 
dei suoi due timoni; 

3") navigando sola può eseguire accostate rapide, non coll’aumen- 
tare la velocità, nè coll’ invertire il movimento di una delle sue eliche, 
ma bensi diminuendo detta velocità, per evitare lo sbandamento derivante 
dalla forza centrifuga sviluppata nol movimento rotatorio, quindi girare 
in uno specchio d’acqua limitatissimo ; 

4') semplificazione delle manovre in isquadra, non dovendosi troppo 
preoccupare dei raggi d'evoluzione delle singole navi alle diverse velo- 
cità, la capacità d’evoluire essendo indipendente dalla velocità di trasla- 
ziono delle navi stesse; 

5%) diminuzione del peso di tutto il complesso timone, barra, mo- 
tore ed accessori e per le navi maggiori del motore di riserva; 

6‘) limitazione del locale adibito alla barra e relativi motori; 

7) incolumità alle insidie esterne come il fondo, le banchine, i 
siluri, i colpi di mare, ecc. 
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8°) alleggerimento delle strutture poppiere della nave, non dovendo 
queste più sopportare gli sforzi di pressione dovuti agli angoli più o 
meno grandi della barra; 
9*) col timone in centro, utilizzazione della forza impiegata por 
il motore della turbina, in getto idraulico nel senso del movimento della 
nave. 
F. LENZI 


Capo macchinista di prima clas e, 


La R. Scuola Superiore Navale. 


Signor Direttore, 


L'ordinamento degli studt di ingegneria navale che si fanno in Ita- 
lia alla Scuola di Genova, è stato oggetto in questi ultimi tempi di di- 
scussioni sui giornali politici e di interessamento vivissimo da parte 
del Governo. 

Voglia ora la S. V. permettere che il sottoscritto, totalmento estra- 
neo per interessi alla Scuola stessa, ma che le professa un grande amore 
come ad ogni patria istituzione, discuta e vagli succintamente su queste 
colonne le principali opinioni manifestate; e prima fra queste la conve- 
nienza della abolizione del corso preparatorio. 

I — I fautori di questa riforma si basano su questi ragionamenti. 
Esiste all’ Università il primo biennio di Matematica dove si insegnano 
le stesse materie, che al corso preparatorio della Scuola Navale: è dun- 
que inutile che gli allievi frequentino alla Scuola quei corsi, che po- 
trebbero frequentare all’ Universita. 

Questo corso preparatorio una volta soppresso, porterebbe con sè il 
vantagsio che sarebbe preclusa alla Scuola l'ammissione di quegli al- 
lievi, che provvengono dagli Istituti nautici. Questi allievi sono rite- 
nuti di una istruzione generale insufficiente, e quindi la loro presenza 
alla scuola, come un fattore di debolezza della Scuola medosima. 

I!.— Il ragionamento che prova l'inutilità della Scuola preparatoria, 
quale essa è attualmente, è in massima parte esatto. Si potr bbe obiet- 
tare, che gli allievi alla Scuola cominciano a studiare il disegno di or- 
gani meccanici, a mano libera; la meccanica elementare; ma i lievi van- 

ggi di questi insegnamenti non sono tali da giustificare il duplicato, 
che gli altri hanno rispetto all'insegnamento del primo biennio univer- 
sitario. 

Ma per chi è in grado di comprendere a che cosa deve mirare l'in- 
segnamento universitario, e a quale scopo deve essere indirizzato lo studio 
di coloro, che si dedicano alle discipline dell'ingegneria, il corso prepa- 
ratorio alle Scuole di applicazione deve sembrare più che utile, neces- 
tario. 

III. — Gli studî di matematica pura sono oggidi portati in campi 
Cosi lontani dalla possibilità di pratiche applicazioni, che molto mag- 
giore è lu distanza fra un ingegnere ed un matematico, che non fra un 
medico e un naturalista. Pure, per quel ritardo che l’opinione pubblica 
ha in generale a formarsi un esatto concetto dei vari rami delle scion- 
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ze, sono moltissimi coloro, i quali ancora confondono il matematico e 
l'ingegnere. A costoro il ragionamento fondamentale, sul quale i so- 
stenitori dell'abolizione del corso preparatorio basano le loro aspirazioni, 
pare inoppugnabile. 

Ma a coloro, che esercitano l’ingegneria, e che hanno percorsa la fa- 
ticosa carriera degli studi, che si compiono nel primo biennio di mate- 
matica, la cosa deve apparire assai diversa. 

A che serve per gli ingegneri il faragyinoso corso di projettiva, e 
quale utilità ha il disegno, che per questa materia si esige ? 

Si dice, che la projettiva serve per la statica grafica; ma è noto, che 
questa materia si può insegnare senza il sussidio di quella. 

Del corso di geometria descrittiva ben poche cose servono poi al fu- 
turo ingegnere, e non è giustificato un anno di corso per questa mate- 
ria, accompagnato da un faticoso disegno per gran parte inutile. 

Così molte teorie, che si insegnano nell’algebra (chi ha mai adope- 
rato il teorema di Sturm ?) e nel calcolo, potrebbero essere omesse, senza 
danno per il futuro ingegnero. E il tempo cosi risparmiato con ben 
maggiore vantaggio potrebbe essere dedicato agli studî e ad esercizi pra- 
tici di fisica; materia che vieno nel primo biennio di matematica tras- 
curata a fronte delle altre. 

Succede cosi che i licenziati del primo biennio di matematica, quando 
entrano alle Scuole di applicazione, sanno benissimo cosa sono i punti 
ciclici del piano, ma non hanno in generale l’idea della quantità di ca- 
lore necessaria a fondere un chilogrammo di piombo ; e non sanno neppure 
approssimativamente quale sia il peso di un metro cubo d'aria. E per 
molti quale sia il peso di un metro cubo di acqua. 

Non parlo della nessuna tamiliarità che essi hanno sui calcoli nu- 
merici: pochissimi penserebbero nel tradurre in cifre una formula ad 
usare unità dello stesso sistema. 

IV. — Le discipline, che compongono la scienza dell'ingegnere, deb- 
bono essere insegnate col sussidio dei numeri. In questo senso, che i 
varî problemi, le diverse questioni, debbono essere studiate colla cono- 
scenza approssimata dell'ordine di grandezza delle quantità, che si figurano. 

E questo il concetto che dovrebbe informare la preparazione degli 
allievi per le Scuole di ingegneria, e che non può e non deve essere se- 
guito per la preparazione di coloro, che si dedicano alla matematica pura. 

E questi concetti non sono miei: Nel Congresso di Chimica appli- 
cata tenutosi in Torino nel settembre 1902, il sonatore Canizzaro ebbe 
a pronunciare le seguenti parole (Atti del Congresso, pag. 92, 93): 

“Vedete ora come si trova un giovane, che volesse dedicarsi alla 
Chimica industriale. Fa prima un biennio all’ Università, dopo il quale 
— è confessato dagli stessi matematici — si troverà ad aver fatto ma- 
tematica al di la di quanto è necessario, avendo occupato sulla mate. 
matica un tempo, che avrebbe potuto dedicare ad altri insegnamenti ,. 

E più lontano (pag. 99) fa notare, che gli inconvenienti lamentati 
non cesseranno “se non farete un Ente che prenda gli allievi dal pri- 
mo stadio e li conduca alla fine con un insegnamento coordinato in tutte 
le sue parti „, 

V. — La Scuola Navale, come le altre Scuole di applicazione degli 
ingegneri, deve prendere gli alliovi dal primo stadio, con un corso pre- 
paratorio, che non sia la copia del primo biennio universitario. 
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L'abolizione della projettiva; la riduzione della descrittiva, dell’al- 
gebra e del calcolo; lo sviluppo della Fisica, che dovrebbe dominare il 
corso preparatorio, sono i concetti fondamentali, ai quali deve essere 
ispirata la riforma della scuola preparatoria. 

Già qualche cosa in questo senso si è fatto alla Scuola Navale. 

Da tre o quattro anni la Fisica, affidata ad un valoroso insegnante, 
è portata biennale: ma il tempo dedicato al disegno di geometria pro- 
Jettiva e descrittiva deve essere assegnato ad esercitazioni di Fisica. È 
indispensabile, che i futuri ingegneri sappiano leggere col nonio; rile- 
vare una temperatura, leggere una pressione, Ù inutile conoscano una 
involuzione ellittica da una involuzione iperbolica. 

La meccanica razionale integrata dalla meccanica elementare, e ri- 
dotta, deve essere portata nel Corso preparatorio, e lo scopo, cui esso 
deve tendere, è quello di gravare il meno possibile l’allievo; allo stesso 
modo che si cerca di caricare al minimo lo zaino del soldato. 

Occorre formare nell'allievo un buon senso come diceva l'illustre e 
venerato maestro Galileo Ferraris, che lo possa guidare poi sullo studio 
dei problemi della tecnica. Ma questa riforma del Corso preparatorio 
lontana ora diventerà impossibile una volta che si ritorni nelle Univor- 
sità, dove gli allievi continueranno a perdere tempo ed energia per com- 
piere la strada insieme ai futuri dottori di Matematica; e questi a lor 
volta dovranno a quando a quando sostare nel loro cammino per con- 
discendenza verso i futuri ingegneri. 

L. PERRONI, 


1 nomi delle navi. 


Egregio signor Direttore, 


Codesta sua splendida Rivista, che ama accoppiare alla severità del- 
le più ardue ricerche scientifiche la signorile e ratfinata eleganza della 
esposizione grafica, non disdegnerà d'accogliere una modesta paginetta 
consacrata unicamente ad una questione di forma e di estetica. 

Per quanto uno studio storico sui nomi, che i vart popoli ebbero nelle 
varie epoche ad imporre alle loro navi, possa sembrare a tutta prima arido 
e di scarsa importanza, pure io credo che, se condotto con amore e con 
pazienza, riuscirebbe ad offrire una larga mésse di considerazioni e di 
raffronti utili e per lo storico e per il sociologo e per il linguista. 

Fin da quel beneaugurato giorno in cui un mitico Giasone 


spinse nel mar gli abeti, 
e primo corse a fendere 
co’ remi il seno a Teti 


la ricerca di un nome appropriato al legno dovette assumere grande im- 
portanza agli occhi dei primi audaci navigatori. Il nome difatti costi- 
tuisce il simbolo istesso della nave e quasi l’ufformazione della sua per- 
sonalità; traduce l’augurio che l’accompagna nei perigliosi viaggi; invoca 

8:vrannaturale potenza, all. cui tutela è aflidata; richiama, felice 
Presagi », il ricordo di una vittoria, di una gloria, di un trionfo; rap- 
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presenta ciò che della nave, viaggiante in lontani mari, rimane nei cuori 
© sulle labbra; è infine la figurazione palpitante della sua vitalità e della 
sua forza. Religioni varie dei popoli, credenze, superstizioni, affetti, 
ricordi, cognizioni geografiche, storiche, scientifiche, artistiche, tutto 
ciò trova un costante e fedele riflesso nella nominologia della nave; 
l’epos, la leggenda, il mito, la saga vi si rispecchiano. 

Ognun vede come tutto ciò possa offrire ed offra realmente una fonte 
molto pregevole per la ricostruzione della fisonomia e della peculiare 
indole di una nazione prevalentemente marinara. 

Ma, accennato di volo all'estensione ed al’ importanza della materia, 
io mi affretto a ritrarne lo sguardo e la penna per limitarmi a quella 
piccolissima parte di essa, che può avere un certo grado di pratica 
utilità per noi. 

Anche oggi, per quanto riguarda 1 nomi che si sogliono imporre 
alle navi mercantili, non si può negare che la questione sia oltremodo 
interessante. La scelta di un nome invero non è delle uitime e delle 
meno grate cure che incombono sul costruttore o sull’armatore, e ne è 
prova il fatto che quasi sempre è la prima cosa cui si pensa e che abi- 
tualmente esso è già boll’e trovato, avanti che sia impostata la chi- 
glia. Tutti sanno poi come il battesimo dello scafo, compiuto e pros- 
simo ad esser immorso nolle acque, sia una delle più belle e forse an- 
che la più solenne ccrimonia, che si compia durante la vita di una na- 
ve. Questa scelta non è cosa facilissima e dovrebbe essere ognora la 
manifestazione di una certa somma di cultura e di gusto personale in 
chi la compie, ma disgraziatamenta non sempre ciò si uvvora. Po- 
ter appiccicare sulla poppa di un legno il nome proprio o quello di 
alcun membro della propria famiglia è cosa cho alletta in sommo grado 
gli armatori: il che sarà probabilmente piacevole nei rapporti privati, 
ma diviene certamente cosa noiosa per il pubblico. Le Caroline, le Ma- 
rie, le Annunziate, gli Alfi, i Giuseppe e simile roba costituiscono il nerbo 
dei nostri velieri e non sono molto rari fra i piroscafi, ingenerando così 
una grande e volgare monotonia e talora anche non lieve confusione. 
Vero 6 che sp»sso per evitarla molti afhygono al prenome il proprio ca- 
sato o somplicemente, risum teneatis, la inizialo di esso, ma, come di leg- 
gieri si comprenderà, ciò nun riesce di grande ornamento. 

Il nome di una nave invece, specialmente se è a vapore, dovrebbe 
essere qualche cosa di più eletto e di mono prosaico. I nomi non sono 
le cose, sta bene, ma è pur certo che esse le accompagnano e le rappre- 
sentano, per la qual cosa appunto» partecipano in certo modo della loro 
essenza e si fondono quasi con csse in unica immagine rappresentativa. 
Avviene fra questi due fattori, la substuntta ed il nomen, come uno 
scambio reciproco di elementi, per cui l'uno all'altro si avvince col 
nesso di una medesima relazione ideale. Ne segue che una bella cosa 
non può avere un brutto nome, e se lo ha, ne sottre e ne resta sminuita. 
Or, che la nave sia cosa bellissima non è dubbio: bisogna dunque che 
il suo nome sia anzitutto armonico; agevole a ricordarsi poi, il che im- 
porta principalmente che abbia un significato palese e familiare alla 
grande maggioranza del popolo appreso nel suo significato manzoniano. 
Il genere dol nome non importa, perocchéè, in fatto di navi, la molte- 
plicità dello denominazioni, che esse hanno sempre avuto ed hanno tut- 
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tora, vi ha reso indifferente il nostro orecchio legittimando così questo 
strano ermafroditismo della nave. 

Mascolino o femminino che sia, bisogna però che il nome sia ade- 
guato allo scafo, alla sua destinazione, alla grandezza, al sistema pro- 
pulsivo. Chiamare Venere un tozzo rimorchiatore è da insensati e scri- 
vere Giorgio Watt sul quadro di poppa di un brigantino, com’io ho 
visto una volta nel porto di Napoli, è da ingenui. Un lento e capace 
cargo-bout amerà un nome piano, rotondo, tolto a cose che implichino 
l’idea del vasto e del massiccio, come sono ad esempio le montagne, le 
isole, i laghi. Quanto invece si riferisco ad agilità, a sveltezza, a cele- 
rità, si adatterà meglio agli eleganti panfili o ai veloci postali, come è 
dei nomi dei venti, degli uccelli, dei fiumi, delle meteore e così via. 

Anche per i postali però sono frequentissimi gli appellativi tolti a 
città ed a regioni, e si può dire anzi che sieno proprio essi a riscuotere 
le maggiori simpatie, e non solo di compagnie e di armatori, ma altresi 
dei governi che, specie in questi ultimi tempi, sogliono battezzare coi 
nomi delle varie parti dello Stato le rispettive navi da guerra. Nè di- 
versamente si è fatto in Italia dove i più recenti transatlantici hanno 
in comune i loro nomi coi numerosi nostri incrociatori protetti e con 
alcuna delle maggiori corazzate, cosa che forse sarebbe stato preferibile 
evitare. Specialmente in voga sono poi gli antichi nomi latini delle 
provincie romane i quali, oltre ad essere veramente bolli, rispondono 
ancora, e mirabilmente, al carattere d’internazionalità e di cosmopoli- 
tismo assunto dai moderni liners. Nondimeno il campo è stato finora 
molto mietuto e non pochi doi migliori steamers inglesi portano sui 
flutti degli Oceani il ricordo delle nostre belle regioni italiche. Pari 
a quella dei nomi geografici sembra esser la voga dei nomi tolti ad im- 
prestito ai principi e dai membri delle Case regnanti: tendenza invero 
molto lodevole e confortante, come quella che rileva il grado di sim- 
patia e di rispetto che un popolo nutre per i proprî sovrani. In Italia 
invece dei nostri piroscafi mercantili non uno, per quanto io sappia, 
porta il nome del Gran Re, ed io credo a tal proposito che le nostre 
maggiori compagnie non farebbero male a secondare in giusta misura 
le palesi simpatie dinastiche del nostro buon popolo, qualora però esse 
vi procedessero non cosi sciattamente come altrove. Non si dovrebbero 
infatti lanciare in mare degli interi alberi genecalugici, ma, in quella 
vece, scegliere con fine discernimento e conciliarvi le esigenze storiche 
ed artistiche. Si dice che la Navigazione Generale costruirà dei nuovi 
transatlantici ed altri ancora una potente nascitura società di Genova. 
Orbene, una triplice di steamers che prendesse i nomi di Cunte Bianca- 
mano, Conte Rosso e Conte Verde, io credo che figurerebbe molto bene 
accanto alla Regina Margherita ed all’ Umberto I della stessa Generale.’ 
E se vi si aggiungesse un Massimo D'Azeglio ed un Conte di Cavour si 
farebbe a parer mio cosa ottima per tutti i riguardi. È doloroso in- 
fatti vedere come nessuna nave italiana, nò guerresca nè mercantile, 
ar cli __'_i 0—icm—r—o0o0m000c0Q0 tt’ tii 


. ' Anche la Veloce, secondo le ultime notizie dei giornali, imposterà nei can- 
tieri liguri tre nuovi piroscafi transatlantici, uno dei quali sarà denominato Ita- 
4. Questa scelta invero dimostra buon gusto e patriottismo in chi l'ha fatta, 
ma non denota certamente un grande amore per la novità e l'originalità. Se si 
contassero le sole grandi navi, nostrane o straniere, che portano lo stesso nome 
on certo che si raggiungerebbe la dozzina! 
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ci ricordi il nome della nostra più grande e più pura figura di uomo 
di Stato, mentre la Navigazione Generale ha già un Marco Minghetti ed 
un Conte di Menabrea. Nè deve sembrar puerile questa voluta conso- 
nanza dei nomi mercé la ripetizione della formula Conte di..... pe- 
rocchè tutti coloro, che non sono profani di cose di mare, sanno come 
molte delle più grandi Compagnie di navigazione curino molto questo 
requisito nell’imposizione dei nomi delle loro unità: quello cioè che 
essi abbiano tali specifiche caratteristiche o tal nesso reciproco da farne 
rilevare a prima vista l’appartonenza. Così, coll’apporre costantemente 
il Prince ad un aggettivo variabile battozza la Prince-line i suoi piro- 
scafi. Un'altra Compagnia invece impone come parte invariabile il Città 
di.....; un’altra l’ Isola di.....; un’altra ancora l’Ammtraglio di....., 
o la White Star Line ha battezzato i suoi più recenti liners con nomi aventi 
una comune desinenza come Celtic, Cedric, Romanic, Uceanic ecc. E la 
parentela che in tal guisa si fa palese, la nota distintiva che vale a ri- 
chiamare alla mente del lettore la nazionalità e la compagnia, non al- 
trimenti dei colori della ciminiera o delle insegne per lo spettatore. 

Che anche da noi si seguisse un consimile sistema, evitando porò 
ogni pedanteria, sarebbe desiderabile e possibile. Così, per esempio, ri- 
cordando due per noi gloriose battiglie, un valico famoso e i due temuti 
gridi di guerra delle nostre antiche regine dei mari, potremmo avere 
una bella serie di cinque nomi, quali: San Mariino, San Quinino, San 
Bernardo, San Giorgio e San Marco. Del pari, spigolando fra i più bei 
nomi delle famiglie principosche italiano del trecento e del quattrocento, 
in così splendida guisa congiunti con la storia delle arti e dello scien- 
ze, potremmo avere un’altra serie siffatta: Esie, Gonzaga, Sforza, Mi- 
randola, Farnese. Ed un’altra serie ancora, e non meno bella e non 
meno gloriosa, sarebbe quella che comprendesse i nomi dei nostri più 
grandi navigatori quali Cristoforo Colombo, Amerigo Vespucci, Marco Po- 
lo, Giovanni e Sebastiano Cubotto, Marin Sanudo, Niccolò de’ Conti, Ca- 
terino Zeno, Antonio Pigafeiia, ed altri ancora. Ovvero quelli dei più 
famosi condottieri di milizie dell'era dei comuni e delle signorie quali 
Alberico Barbiano, dalla cui scuola uscirono i più valenti capitani del- 
l'epoca, Francesco Sforza, Marco Visconti, Braccio da Montone, Bartolomeo 
Colleoni, Castruccio e Vintolice e grande Carma mola. 

Ma quello che sopratutto e con tutte le forze dell'animo mio desi- 
dero © consiglio si è un'incursione felice nel campo della leggenda e 
della storia di Roma. La fonetica perfezione dei nomi di persone e di 
cose che vi ritroviamo, l'universalità della loro conoscenza, la facilità 
di pronuncia, il carattere di schietta latinità che vi è impresso, la mi- 
rabilo e commovente potenza evocatrice ch’essi posseggono dinanzi alle 
nostre menti ed ai nostri cuori, sono tutte ragioni che, non solo nel 
loro complesso, ma prese ad una ad una basterebbero per indurre i no- 
stri armatori e gli amministratori delle nostre Compagnie ad adottarli. 
Basterà che ne ricordi qui alcuni e nell’ordino in cui mi ricorrono alla 
memoria, Fra i nomi di luoghi: Veio, Ardea, Sagunto, Numanzia, Pi- 
ceno, Sannio, Rubicone, Metauro, Zama, e fra quelli di persone: Decio, 
Scevola, Torquato, Fabrizio, Marcello, Regolo, Scipione, Metello, Caio Ma- 
rio, Pompeo, Spartaco, Marco Aurelio..... Non è vero, signor Diret- 
tore, che vi ha qualche cosa di solenne, di miostoso e di profondamente 
armonico in siffatti nomi? e che ossi risalterebbero mirabilmente sui 
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fianchi possenti e gentili dei nostri più grandiosi per quanto futuri gi- 
ganti del mare? Io credo che si, e credo ancora che solo seguendo que- 
st'indirizzo si riuscirà a conferire un'impronta di schietta originalità 
ed organicità a tutto ciò che si riferisce alla denominazione del nostro 
naviglio mercantile, abbandonando, o se non altro restringendo entro 
più ragionevoli limiti, l’antipatico vezzo di trattare le navi alla stessa 
stregua degli infanti: col martirologio dei santi alla mano, ovvero di 
ricorrere all’incolore e tarlato ciarpame delle divinità mitologiche o 
alla già tanto sfruttata lista delle regioni italiane. 

La nostra lingua 6 la più dolce tra tutte: la nostra storia fra le 
più ricche e più gloriose di quant’altre ne vanti l'evoluzione dell’uman 
genere. Perchè dunque noi non ne trarremo tutto quel profitto, che si 
conviene, scegliendo nella pleiade di grandi e bei nomi ch’essa ha incisi 
nelle sue tavole di bronzo? Oltre che esser bello ciò sarebbe anche 
utile, perocchè, francamente, quando la cosa sia possibile ed opportuna, 
siccome è in moltissimi casi, a me sembra che il ricordo alato sia molto 
meglio congiunto alla prua di un’agile nave anzichè ad un masso più o 
meno bene intagliato, non foss’altro che per questo: che il monumento 
è cosa e la nave è mostro: monsirum di bellezza, di forza e di ardi- 
mento. 

Ringraziandola ed ossequiandola rispettosamente mi dico, signor 
Direttore, 

di Let dev.mo 
Dott. Umberto GioLIO. 


Circa le patenti di padrone. 


Pregiacissimo signor Direttore, 


Leggo in uno degli ultimi numeri della sua Pivisia Marittima una let- 
tera direttale dal sig. G. Como, a proposito della insuflicienza delle co- 
gnizioni richieste dai programmi, per ottonere la patente da padrone. 

D'accordo col sig. Como, voglio, con la prosente, aggiungere qualche 
mia idea a ciò che ha scritto lo stesso signore. 

Ritengo, e vorrei fosse richiesto, che il pudrone non solo deve aver 
conoscenza della deviazione, por sapere opportunamente correggere e 
convertire una rotta; ma bensi deve pur conoscere il modo di determi- 
nare questa deviazione, per le prue principali, almeno col solo metodo 
del rilevamento magnetico di un oy jetio lontano; deve avere conoscenza 
pratica dei compensatori, e del modo di compensare una bussola comune; 
deve conoscere le principali bussole ostero, come la J'humsun, la Kitchie, 
la Duchemin, non essendo raro il caso di essere chiamato al comando 
di nave comprata all'estero, provvista di dotto bussole, 

La conoscenza della Magnaghi, quantunque non tanto usata nella 
Marina mercantile, non sarebbe neppur superilua, 

E questo per quanto riguarda la Navigazione. 

Il padrone, inoltre, dovrebbe possedere almeno la licenza clementare, 
ed avere maggior conoscenza del Diritto Commerciale, 
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La maggior parte dei padroni sono arrivati a guadagnarsi la patente, 
per avere avuta la fortuna, durante i loro viaggi in qualità di marinaio, 
di navigare assieme a qualche neo-capitano, che li preparò. Sono pochi 
coloro che abbiano superato la 2* o 3* elementare. 

Sono di parere poi, e la gran massa dei capitani di Lungo Corso lo 
desidera, cho, per i padroni dovrebbe esistere un limite nel tonnellaggio 
doi bastimenti da loro comandati: spesso si vede un padrone al comando 
di grande piroscafo avendo a’ suoi ordini un capitano di Lungo Corso nella 
qualità di sccondo. Potrei citare nomi. 

Lo stesso ultimo numero della sua Rivista porta una statistica, dimo- 
strante che quantunque il numero dei capitani di Lungo Corso sia da 
alcuni anni in continua diminuzione, tuttavia si ha il 40°/, di dispo- 
nibili. 

Se abbiamo attualmente si grande percentuale di disoccupati, di 
quanto si eleverà questa quando, fra pochi anni, apprendisti, liconziandi 
ed allievi saranno patentati, tanto più che i nostri armatori diminui- 
scono in numero le loro navi aumentandone la portata, occorrendo così 
mono porsonale dirigente? 

Negli Istituti Nautici di alcuni anni gli alunni sono in grando 
aumento. 

Le pare quindi giusto, signor Direttore, che i padroni debbano in- 
vadere il campo dei capitani di Lungo Corso, i quali hanno ben mag- 
giori cognizioni, ed hanno dovuto faticare, fino all’età di ventiquattr'anni 
per guadagnarsi la patente ? 

I nostri RR. Consoli all’estero hauno facoltà di autorizzare a navi- 
gare in qualità di secondo, apprendisti e padroni, se per un estremo bi- 
sogno lo credono necessario. I padroni sono preferiti agli apprendisti, 
anche quando a questi ultimi possano mancare pochi mesi di età o di 
navigazione per subire l'esame di patente al Lungo Corso. E cio sol 
perchè i padroni sono già patentati. 

A parte il fatt» che dovrebbesi usare il massimo rigore nel chiamare 
a coprire cariche speciali persone sprovviste dei dovuti requisiti, pur 
tuttavia ritengo sarebbe da preferirsi l’apprendista licenziat>) al Lungo 
Corso al padrone. EF, se mi riesce, lo dimostro. 

Sono appena due mesi che la nave ascritta al Compartimento Marit- 
timo di Genova Vega, trovavasi in pieno Atlantico, a più di 40) mi- 
glia dalle Azzorre, priva del capitano e del secondo: il capitano fu vit- 
tima dol dovere durante l’imperversire d'una tempesta, il secondo si sui- 
cidò col veleno. Imbarcato come mozzo, trovavasi su quella nave un 
mio amico, Cordiglia Pietro, giovane licenziato, di soli diciott’anni di 
età e con un solo anno di navigazione. Il Cordiglia assunse il co- 
mando della nave, la portò in vista di un porto, che confesso aver 
dimenticato, ed in quel mentre incontrò un piroscafo inglese. che dallo 
stesso porto usciva, al quale, il bravo giovane, chiese un ufliciale, che 
gli fosse di aiuto per portare la nave a destinazione (Savona). 

Un ufliciale inglese passo sulla Veya, e la nave, per puro capric- 
cio dell’ingle3e, che diventò comandante in capo, approdava a Carta- 
gena, 

Un ultimo fatto per dimostrare quanto si allargano, anche illegal- 
mento, le facoltà dei padroni. 

Verso la fine del 19)L parti da Genova il Brigantino a palo Giovan- 
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na B. di quel Compartimento Marittimo, armatori residenti in Rapallo, 
imbarcando in qualità di secondo un padrone, il quale terminò placida- 
mente a Trieste il contratto di arruolamonto, dopo aver fatto scali del 
Nord e del Sud-A merica. 

Caldamente ringraziandola, mi creda, pregiatissimo signore, 


suo obbl.mo 


GAETANO CEvasco 
Tim. R. Nave Sicilia. 


Cirea un nuovo sistema d’alimentazione 
della caldaja “ Niclausse ,. 


Monsieur le Directeur, 


Dans le dernier numéro de la Rivista Marittima, M. le Chef Méca- 
nicien de la Marine Royale Umberto Scartezzini, veut bien étudier un 
perfectionnement qu’il croit nécessaire au bon fonctionnement de nos 
appareils; nous devons tout d’abord remercier cet Officier de la préfé- 
rence qu'il accorde è notre type de générateur, auquel il reconnaît ses 
grandes qualités militaires: facilitó de montage et de ddmontage, répa- 
rations et entretien peu élevés, rechanges faciles et simplicité de conduite. 

Son appréciation a d'autant plus de valeur qu'elle n’est point le ré- 
sultat d’un jugement sentimental, mais bien d’une connaissance prati- 
que des chaudières qu'il a dirigées pondant plusieurs années sur le Ga- 
ribaldi. Nous savons avec quel soin M. Scartezzini a suivi leur fonction- 
nement, l'étude approfondie qu’il en a faite et l’ingéniosité avec laquelle 
il a recherche divers perfectionnements; nous sommes heureux quand nos 
appareils tombent en de telles mains car c’est pour nous le meilleur ga- 
rant de leur bon entretien et de leur bonne marche: nous ajouterons 
que toujours les officiers qui, commo M. Scartezzini, se sont vraiment in- 
téressts å nos chaudières, en sont devenus de forvents partisans. 

Ceci posé, tout en reconnaissant combien sont ingénieuses les mo- 
difications proposées par M. Scartezzini, nous ne saurions les accepter. 
Nous avons toujours recherché la simplicité dans nos appareils et sur- 
tout une grande facilité de conduite, de facon que des chauffeurs, mème 
peu expérimentés, arrivent facilement à en assurer le bon fonction- 
nement. 

C'est pourquoi, nous nous sommes toujours opposés à l’ introduction 
d'appareils auxiliaires qui ne sont généralement que des complications 
sans résultats utiles, 

C'est pour cette raison que nous préférons l'alimentation actuelle 
è celle que propose M. Scartezzini et qui consiste en tubes descendant 
dans la partie avant du collecteur. Nous recommandons en effet, en cas 
de manque d'eau aux tubes de niveau, de mettre bas les feux et d’ isoler 
la chaudière ; c'est pour nous le moyen le plus efficace d’éviter des ac- 
cidents auxquels ne rémédierait pas le dispositif proposé. Il nous paraît 
difficile en effet, que des chauffeurs soient capables d’aflirmer que le ni- 
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veau vient de disparaitre et se trouve encore å hauteur des premiers 
tubes. Si le niveau est au-dessous, et ce sera le cas le plus fréquent, que 
l’alimentation ait lieu comme actuellement ou avec le procédé Scartez- 
zini, le danger sera le même: on enverra de l'eau relativement froide 
sur des tubes vides, par conséquent rougis et on en amènera l'explosion. 

Le dispositif proposé pour l’alimentation par le bas, nous semble 
encore plus inutile, car si méme on admet, ce que nous niions et nous 
le prouverons, que des poches de vapeur puissent se produire à une aug- 
mentation brusque de l'allure, ce n’est pas en alimentant directement 
les tubes inférieurs, qu’on les évitera, puisque ces poches, quand il en 
existe, proviennent d’un soulèvement de toute la masse. 

De plus, avec cette disposition, comme avec la première, s'il y a 
manque d'eau, quand on réalimentera, l'eau remplira les tubes surchauf- 
fós et rougis et il y aura chances d'explosion, d'autant plus que ie per- 
sonnel aura des tendances a l’employer des que le niveau aura disparu. 

Nous ne voulons pas revenir sur ce que nous avons déjà dit dans 
notre lettre insérée dans le numéro d’octobre de la Rivista Marittima; 
tous les navires francais font des essais de changement brusques d’allu- 
res et nous avons cité le rapport du Commandant du Friant. Nous évi- 
tons, dans les grandes allures de combustion, la formation de poches de 
vapeur par l'augmentation des sections de dégagement des collecteurs. 
Nous avons fait, il y a 3 ans sur le Temeraire, un essai de 10 heures 
a la combustion de 400 kg de charbon par métre carré de grille, avec des 
tubes vaporisateurs n’ayant que 40 mm. de diamétre au lieu de 84 com- 
me sur le Garibaldi. 

ll ya quelques jours, nous avons livré les chaudières du torpilleur 
Agile qui ont marché à la combustion de 850 kg. par mètre carré, avec 
des tubes de 60 mm. de diamétre; dans les deux cas, nous n’avons pas eu 
le plus faible cintrage de tubes, parce qu'il n'y a eu aucun arrêt dans 
la circulation ni formation de poche de vapeur, bien qu’on vaporisat 
en moyenne 80 kg. d’eau par mètre carré de surface de chauffe; nous 
avons, dans ces deux installations des sections de descente d'eau et de 
montece de vapeur supérieures å colles qui existent dans les collecteurs 
du Garibaldi, qui ne doit marcher qu’a de plus faibles combustions. 

Nous terminerons en citant le dernier essai qui vient d'être effectué 
a bord de la Reyina Margherita. 

Des cintrages de plaques porte-tubos nous ayant été signalés sur ce 
bâtiment et sur lo (raribaldi alors que pareils incidents ne se produisent 
sur aucun navire francais ou anglais, nous avons envoyé un de nos ingé- 
nieurs, qui a constaté que quelques détails de la chaudière avaient été 
mal montés; il s'agissait, en l'espèce, d'une mauvaise disposition 
d’obturateurs et du trop faible enfoncement des tubes dans les plaques 
porte-tubos; après avoir remis tout en état, sur une chaudière, confor- 
mément aux indications des plans, on a marché pendant 48 heures con- 
sccutives: 6 heures au tirage forcé à 135 kg. par métre carré et 42 heures 
å 100 kg. Les plaques porte-tubes n'ont pas subi la plus petite déforma- 
tion; quant aux tubes, aucun d’eux, ne presentait la moindre trace de 
fatigue. 

Des chandióres qui arrivent à fonctionner dans ces conditions beau- 
coup plus dures que celles des essais de recetto, ne pouvent ċtre consi- 
dércées comme ayant une circulation défectueuse, 
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En terminant, nous tenons å remercier encore M. L’Ingénieur Mó- 
canicien Scartezzini de la courtoisie avec laquelle il traité a cette question 
de chaudiére toujours fort intéressante, mais plus spécialement en ce 
moment, où chaque puissance navale est 4 la recherche du meilleur type 
de chaudière. La vérité se fait toujours connattre; aussi ne craignons- 
nous pas la discussion. 

Nous vous serions très obligés, Monsieur le Directeur, si vous vou- 
liez bien publier cette note dans un de vos prochains numéros. 

Veuillez agréer, Monsieur le Directeur, l'assurance de notre consi- 
dération distinguée. 


I. et A. NIcLAUSSE. 


Russia e Giappone. 1! 


Letrera Il.: 
Nagasaki, 13 febbraio 1904. 


L'apertura delle ostilità. — Mentre sembrava che lo stato d’alta ten- 
sione politica dovesse ancora protrarsi per qualche tempo, il Giappone 
ha affrettato l’apertura delle ostilità. 

La nota giapponese inviata al Governo russo alla fine di gennaio era 
in sostanza un uliimaium, e conteneva: 

1°) il rifiuto della proposta rnssa d'una zona neutra fra la Manciu- 
ria e la Corea; 

2°) il rifiuto di trattare sulla base dell’influenza in Corea con li- 
mitazioni militari riguardo alla costa meridionale. (Come si è fatto ri- 
levare nelle precedenti note sulla situazione iniziale, era stato proposto 
dalla Russia di lasciare libera l'influenza giapponese in Corea al patto 
di non fortificare le importanti posizioni del Canale Coreano). 

8°) domanda di riconoscimento della sovranità cinese in Manciu- 
ria e non intervento russo in Corea. 

La nota aggiungeva, che questa domanda era ben chiara, in modo 
che la risposta poteva essere decisamente affermativa o negativa, e cho 
in quest'ultimo caso, come in quello in cui la Nota fosse rimasta a lungo 
senza risposta, il Giappone, dopo avere atteso per un tempo ragionevole, 
si sarebbe considerato libero d’agire come meglio avrebbe creduto op- 
portuno per salvaguardare i suoi interessi. 

Intanto, nell’attesa della risposta, e prevedendo che non sarebbe 
stata favorevole, il Giappone ha diramato nei primi di febbraio l’ordine 
di mobilitazione delle forze terrestri. 

Quest’ordine ha sollevato nel popolo molto entusiasmo: per quello 
chesiè potuto constatare de visu, è stato questo un entusiasmo poco chias- 
8080, ma effettivo. Non è stata segnalata alcuna dimostrazione contro 


! Veli R. BersOTTI, Russia e Giappone (La situazione militare al 30 gennaio 
1904) in Rivista Marittima. 
* Vedi Lettera I nel fascicolo di marzo 1904. 
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la guerra: che tutto si sia svolto assai ordinatamente è dimostrato dal 
fatto, che fino ad ora (metà di febbraio) non si fa parola di stato d'as- 
sedio, di cui al principio delle ostilità sembrava certa la proclamazione. 
Ma pur senza rumore il popolo prende parte con infinito interesse alle 
notizie militari. 

Il giorno 6 di febbraio è giunta a Tokio la risposta russa. Questa 
Nota in termini molto cortesi faceva concessioni su punti secondarî, ma 
conteneva il rifiuto su quello principale, di cui innanzi si è detto. 

Il successivo svolgersi degli avvenimenti ha dimostrato, che la Rus- 
sia non aveva dato alla Nota giapponese l’importanza di ultimatum, che 
etfettivamente aveva: la risposta russa avrebbe dovuto andare di pari 
passo almeno con tutte quelle precauzioni rese necessarie dalla possi- 
bilità, che il Giappone cominciasse prontamente le operazioni militari. 
Invece furono lasciati a Cemulpo l'incrociatore Variag e la piccola can- 
noniera Avrie/z (una nave di nessun valore militare) insieme alle navi 
delle varie Potenze tenute a sostegno dei piccoli distaccamenti mandati 
a Seoul per proteggere le rispettive Legazioni. 

Da molto tempo le relazioni politiche russo-giapponesi erano allo 
stato acuto: per quanto fosse persuasione generale che la soluzione delle 
controversie sarebbe aftidata alle armi, le trattative sono continuate 
così a lungo, perchè tanto l’una che l’altra parte aveva interesse a tem- 
poreggiare. Dalla parte russa necessitava riunire in Manciuria un forte 
esercito e gli approvvigionamenti relativi; il massimo vantaggio avreb- 
bero ricavato i Russi riuscendo a protrarre lo scoppio delle ostilità tino 
all'arrivo in Estremo Oriente delle navi tipo Borodino, le quali per con- 
tro richiedono ancora parecchi mesi di allestimento, I rinforzi marittimi 
russi, al momento in cui, per virtù della Nota giapponese, la questione 
è passata allo stato acuto, avevano ancora molta strada da fare per giun- 
gere sul teatro di guerra. 

Dalla parte giapponese poco c’era da attendere, se non la buona sta- 
gione, per i timori d'una campagna invernale. 

Nel mese di gennaio il freddo in Corea era molto intenso, tanto che 
a Seoul il termometro è sceso a —25° C. 

Ma considerando il tempo necessario alla marcia delle colonne russe, 
all'adunata in Corea delle forze giapponesi, secondo quanto si è fatto 
cenno nello studio suddetto, con l’aprirsi delle ostilità in febbraio ri- 
sulta il mese di marzo quello, in cui i primi scontri di qualche impor- 
tanza potranno aver luogo in terra. Osservando dunque, che la situa- 
zione relativa risultava peggiorata per i Giapponesi da ulteriore tempo- 
reggiamento, che le navi Nisshin e Kasuga sono già nel mar della Cina, 
e che non hanno nulla da temere per le condizioni geografiche del teatro 
di guerra, deve ritenersi, che il momento sia stato ben scelto dal Giap- 
pone per precipitare le cose. 

Il giorno 6 furono rotte le relazioni diplomatiche, ed il Giappone 
inviò un’ultima Nota al vicerè ammiraglio Alexeieff, a cui da Pietro- 
burgo erano stati conferiti ampi poteri. 

In questa Nota il Giappone invitava ancora il Governo russo a vo- 
ler ritornare sulle proposte fatte, avvertendo che avrebbe aspettato una 
risposta fino al lunedi 8 febbraio 

Intanto il mattino del 7 parti da Sasebo al comando del vice ammi- 
raglio Togo la syuadra giapponese su tre divisioni. 
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I Divisione. — Formata dalle 6 corazzate, cioè dalla I unità strategica 
(bandiera del vico-ammiraglio Nashin); 

II Divisione. — Formata dai 4 incrociatori protetti: Chitose, Takasago, 
Kasagi, Joshino, cioè dalla IV unità strategica (bandiera del con- 
trammiraglio Idefu); 

III Divisione. — Formata dai 6 incrociatori corazzati, cicè dalla II unità 
strategica, e dagli incrociatori protetti Suma, Akashi, Chyoda, Taka- 
chiko, Naniwa (bandiera del vice-ammiraglio Mitsusu e del contram- 
miraglio Uriu). 


Queste forze erano accompagnate da cacciatorpediniere, di cui s'igno- 
ra il numero. 

A quanto può giudicarsi dagli avvenimenti, che diremo, lo scopo dei 
Giapponesi era quello di porsi in grado di sorprendere rapidamente le 
forze russe, ed in ogni modo di prendere prontamente il contatto con 
l'avversario, facendo il possibile per provocare il contatto tattico. 

Come si è visto risultare da quanto abbiamo scritto in gennaio, an- 
che dall’indecisione tattica, data la correlazione terrestre e marittima, 
sarcbbe derivato ai Giapponesi il vantaggio strategico. 

Sembra logico supporre, che il Comando delle forze navali abbia ri- 
cevuto al largo l'ordine di cominciare le ostilità. 

In base alle notizie finora ricevute, gli avvenimenti possono con 
molta probabilità ricostituirsi nel modo seguente. 

I Russi non supponevano, che il Giappone avrebbe aperto le osti- 
lità, o per lo meno che lo avrebbe fatto così prontamente e senza pre- 
ventiva dichiarazione formale di guerra. 

L’incrociatore Vartag e la cannoniera Korieéz non furono richia- 
mati da Cemulpo. 

I Giapponesi mirarono a sorprendere simultaneamente le navi di 
Cemulpo e quelle di Port-Arthur in modo da trovarsi al mattino del 9 
simultaneamente dinanzi ad ambedue le posizioni delle forze russe. 

Le forze, che si avanzarono su Port-Arthur, furono quelle della I e 
II Divisione accompagnate dagli incrociatori corazzati, ad eccezione del- 
l'Asama e dell'Iwate. 

Queste due ultime navi con gli incrociatori protetti della III Divi- 
sione diressero su Cemulpo al comando del contrammiraglio Uriu. 

Prima del giorno, nell’avanzata verso il Liao-tung, le forze giappo- 
nesi vennero a contatto con le corazzate russe Poltava o Petropawlosk 
accompagnate dall’incrociatore protetto Askold. 

Queste tre navi furono silurate dai cacciatorpediniere. Quando si 
pensa alla scarsa velocità delle due corazzate, al fatto che i loro scafi 
sono stati visti vicini a quello dell’Asko/d, apparisce naturale l’ipotesi, 
avvalorata da tutto il resto dei futti, che queste navi non avessero la- 
sciato Port-Arthur con missione guerresca, e che su di esse, sia che fos- 
sero alla fonda od in moto nel fatale momento, non si aveva alcun sv- 
spetto del pericolo cosi vicino. Se a tale considerazione si aggiunge, 
che fuori di Port-Arthur si trovavano 14 cacciatorpediniere russi (che 
non hanno attaccato le navi giapponesi), se ne deduce, che, se i caccia- 
torpediniere giapponesi sono stati avvistati, sono stati creduti amici, e 
che in ogni modo si sono potuti avvicinare indisturbati. Data la ma- 
niera, in cui sì è svolta l'azione, sarebbe strano trarne altro insegna- 
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mento, se non quello, che bisogna prendere tutte le precauzioni contro 
l'avversario. 

Invece assolutamente nulla si sospettava dalla parte dei Russi, per 
quanto una tale mancanza di previsione sia ben difficile a giustificare. 

Al mattino del 9 febbraio le navi giapponesi si avanzarono verso 
Port-Arthur. 

Eravi nebbia: la squadra russa era nell’ancoraggio esterno di Port- 
Arthur, sotto la protezione dei forti. L’incrociatore Novik era la nave 
più esterna, in posizione tale da permettere ai Giapponesi di far fuoco 
senza cadere nella zona di tiro efficace dei forti. 

Tre incrociatori corazzati, fra cui lo Jakumo e poi altre navi, si av- 
vicinarono abbastanza per ottenere questo scopo. Più esternamente an- 
cora del Novik era il piroscafo mercantile inglese Colombia, a cui si 
deve il racconto del fatto. Una parte dei proiettili destinati al Novik 
giunsero al Colombia, il quale ebbe spezzata l'asta della bandiera, che 
alzò, allora in testa dell’albero maestro; poi salpò per trarsi fuori dal 
combattimento. Anche il Novik salpò rispondendo del suo meglio al- 
l'avversario, e si ritrasse in Port-Arthur. 

I Giapponesi comunicano di considerare il Novtk fra le navi distrutte, 
e certamente questa notizia deve considerarsi esatta, riflettendo che il 
Novik è un semplice incrociatore protetto. 

Il comandante del Colombia vide le tre navi Poltava, Petropawlosk e 
Askold (egli dice due corazzate ed un incrociatore), che erano l'una con 
la prora in giù, l’altra con la poppa in su (?), mentre la terza sembrava 
arrenata. 

Presso a poco alla stessa ora (un po’ dopo), in cui il grosso delle 
forze giapponesi si presentava dinanzi a Port-Arthur, le navi al coman- 
do dell'ammiraglio Uriu giungevano dinanzi a Cemulpo. Si trovavano 
ivi alla fonda parecchie navi di Potenze neutrali, fra cui l’incrociatore 
italiano Elba. Il contrammiraglio giapponese diede avviso che le osti- 
lità fra il Giappone e la Russia erano aperte, invitò le navi neutrali a 
lasciarlo libero di combattere le navi russe, annunziando che avrebbe 
atteso fino a mezzogiorno. Le navi russe uscirono; dalla parte dei giap- 
ponesi combatterono i due incrociatori corazzati Asama e Iwate. In tal 
modo i Giapponesi agirono in omaggio al principio di fare il massimo 
danno al nemico col minimo proprio: d'altra parte le condizioni idro- 
grafiche delle vicinanze dell’ancoraggio di Cemulpo non permettevano 
uno spiegamento di forze più numerose, e obbligavano la manovra del 
l'ariag, che per i bassifondi fu indubbiamente per tutto il tempo co- 
stretto a servirsi dei soli cannoni di caccia, 

Il combattimento durò 35 minuti col risultato, ch’era facile preve- 
dero: ben presto prima il Korze(z e poi il Variag furono costretti a ri- 
tirarsi con gravissime avarie. Poterono ancora raggiungere l’ancorag- 
cio, affondare le navi, einviare gli equipaggi sui bastimenti neutrali. I 
Russi ebbero 44 uomini morti e 100 foriti. 

I Giapponesi affermano, che sono state danneggiate le navi Jakumo 
e Jwate; sembra dunque, che i danni della prima siano derivati dal tiro 
del Nowik, e ciò mostra che i Russi tiravano bene, per quanto i danni 
possano considerarsi poco rilevanti, riflettendo che il Novik, era armato 
con soli 6 cannoni da 12) mm. La condotta dei comandanti delle navi 
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Variag e Korietz in difesa dell'onore della bandiera è indubbiamente me- 
ritevole dei più grandi elogi. 

Se questa ricostruzione dei fatti è esatta, si può ammettere senza 
difficoltà quanto i Giapponesi ufficialmente affermano, che le loro avarie 
sono poco considerevoli e che le loro perdite sommano a 4 morti e 54 fe- 
riti! Gli ammiragli Togo (comandante in capo) e Uriu (comandante a 
Cemulpo) sono stati elogiati dall’Imporatore per la riuscita delle ope- 
razioni, 

Non si sa spiegare, come i Russi si siano lasciati sorprendere così; 
dicesi, che 4 navi (di cui il Rurik sembra la più importante) sieno a 
Wiladivostok, ed anzi comincia a spargersi la voce, che abbiano ten- 
tato qualche cosa dalla parte di Hakodate. ° 

Il giorno 11 quattro (?) navi russe, secondo ciò che si riferisce, hanno 
assalito due piroscafi mercantili nello stretto di Tsugaru: un piroscafo 
è stato affondato e l’altro è riuscito a sfuggire. 

Dopo manifestatasi la presenza delle navi in questione regna grande 
panico nell’isola di Jezo, ed è interrotto il commercio. 

In ogni modo, come vedemmo nello studio citato, l’azione su Hako- 
date costituisce un'operazione eccentrica e di secondaria importanza, 
giustificata soltanto dalla convenienza di fare qualche cosa, non avendo 
la possibilità di effettuare il congiungimento con le forze di Port-Arthur. 

La condotta dei Giapponesi apparisce perfettamente logica, sotto 

qualunque punto di vista si consideri; quella dei Russi dimostra asso- 
luta imprevidenza. 

Le ostilità avanti della dichiarazione di guerra non sono un mistero 
per nessuno, e, dopo quanto i Giapponesi avevano affermato nella loro 
note diplomatiche, ai Russi spettava il dovere di tenersi in guardia. 


+% 

ll giorno 10 febbraio fu fatta dal Giappone la dichiarazione formale 
di guerra, che venne annunciata al Popolo dal seguente proclama impe- 
riale: 

“Noi informiamo i nostri sudditi, che dichiariamo la guerra alla 
“Russia, acciocché tutto il Popolo del Giappone cerchi di tare del suo 
“ meglio per aiutare la Patria. Noi gli spieghiamo le nostre ragioni : 

“Noi siamo già da 37 anni sul trono, e sempre abbiamo cercato di 
“mantenerci in buone relazioni con tutte le Potenze; ma ora non pos- 

. “siamo fare a meno di dichiarare la guerra alla Russia per la sua ma- 
* lafede. 

“Questa determinazione l'abbiamo presa per salvaguardare la sicu- 
“rezza della Corea, ed in conseguenza ancho la sicurezza del nostro 
* Paese. 

“La Manciuria, data la sua vicinanza alla Corea ed al Giappone, non 
“può sottrarsi alla politica di questi due paesi. 


1 Il giorno 13 corr. con un trasporto sono arrivati a Sasebo i feriti.del Mikasa, 
che sono ventisei (fra cui il Comandante e due ufficiali). Dallo stesso piroscafo 
ti è saputo che il Fuji ha avuto dei morti, fra cui tre ufficiali. — Dallo stesso 
piroscafo si ha la conferma della notizia dell’atfondamento delle navi Poltuva, 
Petropawlosk, Askold e Novik.. 

4 Questa notizia venne in seguito smentita (N. d. D.) 
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“Quindi se la Russia s’impoasessa della Manciuria, minaccia la si- 
“curezza dei Popoli dell'Estremo Oriente. 

“Noi abbiamo cercato di venire ad un'intesa con la Russia, ma du- 
“rante le trattative, e mentre Ja Russia si mostra facile a parole, si sta 
“ preparando ininterrottamente alla guerra, per distruggere la potenza del 
“ Giappone con l’intenzione di occupare anche la Corea. 

“Malgrado quindi il nostro desiderio di conservare la pace, siamo 
“obbligati a dichiararo la guerra, e speriamo che tutti i Giapponesi fa- 
“ranno il loro possibile per aiutarci a mantenere la gloria e la prospe- 
“rita del Pacse del Solo Levante ,. 

L'Imperatore si è trasferito a Kyoto. 

Pa 

Le Potenze si sono dichiarato neutrali; la Cina, a quanto si dice, 
rifiuta di vendere carbone alla Russia, e ciò va messo in relazione col 
memoriale presentato da Juan'-se'-kai all’ Imperatore, per diwostrargli 
la ragione di schicrarsi dalia parte giapponese. 

Giuuge la notizia, che i Giapponesi vogliono fare di Ci-fu il centro 
di approvvigionamento delle navi destinate al blocco di Port-Arthur. 

A tule proposito osserviamo, che la rada di Ci-fu è molto aperta, e 
non vi è mezzo per rimediarvi: perciò una squadra colà ricoverata rimane 
esposta agli attacchi dei numerosi cacciatorpediniere, di cui i Russi dis- 
pongono. 

Inoltre, essendo la posizione di Ci-fu intermedia fra Port-Arthur o 
la linea ipotetica, che sbarra l’accesso alla Baia di Corea, ne deriva, che, 
per bloccare Port-Arthur col sistema della tlotta tn potenza, tenend le 
forze da battaglia in Ci-fu, bisognerebbe, che la squadra volante, in- 
vece di sorvegliare la linea dallo Scian-tung alla Corea, rimanesse vicino 
a Port Arthur. Ma, così facendo, i Giapponesi esporrebbero i loro in- 
crociatori ad immensi rischi, com'è facile convincersi osservando la con- 
figurazione geografica, che otfre minori probabilità di successo in con- 
fronto al metodo propugnato nel nostro precedente studio. Perciò con- 
tinuiamo a sostenere, che il blocco deve essere mantenuto seguendo il 
metodo delle crociere a distanza con la squadra volante sull’anzidetta 
linea di accesso alla Baia. Da queste considerazioni risulta, che la rada 
di Ci-fu può servire soltanto alle navi bloccanti per il breve tempo ne- 
cessario ul rifornimento. 

Intanto i Giapponesi hanno interrotto il cavo telegrafico da Ci-fu al 
Giappone (?). N 

* k 

Non c'è bisogno di molto acume per capire, in che modo gli avve- 
nimenti, svoltisi in mauiera tanto rapida, abbiano peggiorato la situa- 
zione militare marittima dei Russi. 

L’inferiorità delle forze russe, prima delle perdito finora subite, era 
essonzialmente strategica: un tale stato di cose è ora grandemente ac- 
centuato per la scomparsa dei tro incrociatori, Novik, Askold e Variag, 
che erano tra i più veloci di cui la Russia disponeva. Per quanto la 
perdita delle due corazzate abbia un'importanza rilevante, essa può con- 
siderarsi capace di produrre minori citetti di quella dei tre incrociatori, 
date le conclusioni sull'impiego razionale delle forze navali esposto nella 
lettera prece lente, 
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I Russi sono stati completamente sorpresi per la disseminazione 
delle forze fra Port-Arthur, Cemulpo e Vladivostok, per la mancanza 
di ogni precauzione contro l’avversario, e per non avere lasciata in 
tempo la loro base. 

Dopo questi gravi errori iniziali devesi riconoscere, che ha savia- 
mente agito l’Ammiraglio russo non accettando la grande e decisiva bat- 
taglia dal nemico desiderata, e non perdendo in tal modo di vista la situa- 
zione generale. Però non possiamo a meno di riconoscere, che le condizioni 
dei Russi sono ora grandemonte peggiorate, non solo dal punto di vista 
della furza materiale, ma anche da quella morale. In virtù di tutto 
questo sembra allo scrivente, che all’attuale situazione possano ancora 
applicarsi le conclusioni già tratte, quando le cose erano impregiudi- 
cate. L'obiettivo, a cui devono tendere le forze navali russe di Port- 
Arthur, dev'essere il pronto forzamento del blocco, la conquista della 
libertà d'azione in modo da costituire una permanente minaccia sui con- 
vogli di sbarco. È necessario però lasciare nella base del Liao la nave 
Sebastopol, perchè metterebbe il complesso in condizioni di grande in- 
feriorità strategica, e costringerebbe ad accettare quella risolutiva bat- 
taglia, che le navi russe devono evitare. 

I] forzamento del blocco, se tentato di notte e convenientemente 
mascherato da un attacco delle navi da sorpresa, sembra operazione, che 
ottra sutficiente probabilità di successo: in ogni maniera nelle attuali 

condizioni sembra indispensabile, che tale tentativo non sia ritardato. 

Se la II e III unità strategica russa riescono a prendere 11 mare, 
diviene indispensabile per i Giapponesi, per le ragioni che altrove 
esponemmo, il prendere Tsusima come perno strategico delle operazioni 
navali, mantenendo il contatto cun l’avversario mediante gli incrocia- 
tori corazzati. 

La presenza di incrociatori russi a Vladivostok impono la sorve- 
glianza a Levante del Canale di Corea, perchè poca speranza di riuscita 
vi sarebbe nella ricerca diretta dell’avversario. 


ee 

Operazioni di secondaria importanza sono avvenute tino dall’aper- 
tura dello ostilità; dapprima su tutti 1 piroscafi mercantili russi era 
stato messo l'embargo ; ma poi tu tolto, ed un decreto imperiale stabi- 
lisce al 16 febbraio la data, in cui le catture dei piroscati mercantili pə- 
tranno cominciare. La cattura importante eseguita dai Giapponesi 6 
stata quella di un trasporto russo con millo soldati nelle vicinanze del 
canale di Corea.! 

Uno sbarco di 1000 uomini fu dai Giapponesi effettuato a Cemulpo 
nella nutte dall’8 al 9 febbraio. Le navi russe non si opposero, non 
credendo aperte le ostilità. 

Al mattino, come innanzi è detto, si presentarono gli incrociatori al 
comando dell'ammiraglio Uriu, che dopo il combattimento prese pos- 
sesso di Cemulpo. 

Un altro sbarco di circa 2900 uomini pare sia stato effettuato a Ci- 
nampo a settentrione di Cemulpo. I Giapponesi riferiscono, che queste 
truppe si sono incontrate con forza russa preponderante, ed hanno avuto 
la peggio lasciando sul terreno circa 69 morti. 


1 Non è stato confermata (N. d. D.) 
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Al piccolo sbarco di Cinampo non può evidentemente attribuirsi 
altro scopo, se non quello di una ricognizione per la posizione delle 
forze terrostri russe; all’altro sbarco sì può trovare la ragione nella con- 
venienza d’impadronirsi di Cemulpo, e di intimorire la Corte Coreana. 
Viene riferita l’entrata in Corea di una avanguardia russa di circa 
19 000; s’ ignora il punto, a cui è pervenuta. 

Intanto si annunzia pure, che un forte sbarco (del quale non si co- 
nosce l’entità) è già stato dai Giapponesi eseguito a Fusan. Ed al mo- 
mento di chiudere queste note sta per cominciare anche in Nagasaki 
l'imbarco di truppe su 5 piroscafi di dislocamento medio di 4000 ton- 
nollate. Questi piroscafi hanno già i distintivi del corpo di truppa, che 
devono trasportare; sono stati preparati sul ponte di coperta le stallette 
por i cavalli; alle grue invece delle imbarcazioni ordinarie sono appese 
le chelandie, imbarcazioni a fondo piatto (sampan) usate in Giappone. 
Altri diciassette trasporti sono annunziati per far muovere da questo an- 
coraggio due divisioni (circa 22 000 uomini). 

E tutto si compie in mezzo ad una grande calma, con un ordine per- 
fetto, che rivela un’ammirabile organizzazione ed un alto sentimento 
del proprio dovere. 


Letrera IIL. 
Nagasaki, 18 febbraio 19)4. 


Ancora $ combattimenti del 9 febbraio. — Le notizie contenute nei rap- 
porti ufficiali del Comandante supremo delle forze navali giapponesi 
(ammiraglio Togo) e del Vicerè dell'Estremo Oriente (ammiraglio Ale- 
xeieif) confermano nelle linee gonerali quanto scrivemmo con la data del 
13 corr. a proposito dei combattimenti del giorno 9. 

I cacciatorpediniere giapponesi eseguirono il loro attacco contro la 
squadra russa, che si trovava alla fonda nell’ancoraggio esterno di Port- 
Arthur, e non già, come avevamo supposto, contro una sua frazione di- 
staccata. 

Il ragionamento assai semplice, su cul fondavasi la nostra supposi- 
zione, era il seguente: L'attacco delle forze giapponesi, essendosi espli- 
cato con l’azione notturna dei cacciatorpediniere e con quella diurna 
delle navi da battaglia, questa seconda non poteva considerarsi come 
un’azione di sorpresa, se non nel caso in cui le navi colpite dal siluro 
non si fossero trovate alla fonda con le altre. 

Ma bisognava ammettere, che l’azione delle forze da battaglia giap- 
ponesi fosse pure da considerarsi una sorpresa, perché in caso contrario 
diveniva molto scabroso lo spiegare, come il sopraggiungere della squa- 
dra avversaria non fosse considerato sicuro dall’Ammiraglio russo, dopo 
l'attacco dei cacciatorpeliniere. È ditticile supporre, che un Ammiraglio 
in tale attesa resti con le sue navi alla fonda in un ancoraggio, dove il 
nemico può attaccarlo, lasciando più esterne le navi pid. deboli (Novik), 
senza pensare menomamente al servizio di esplorazione, aspettando di 
essere sotto il fuoco nemico per ordinare alla sua flotta di rifugiarsi 
nell’ancoraggio interno, 

Non osiste senza dubbio una posizione più snervante e più perico- 
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losa, che non sia quella di una squadra attaccata alla fonda. Le difeso 
subacquee possono obbligare l'attaccante a rimanere a gran distanza, 
ma ciò evidentemente non diminuisce, a chi sta in moto, la possibilità 
di trarre il massimo profitto dalla opportuna concentrazione del fuoco, 
manovrando nei settori di minima offesa del complesso avversario. 

È chiaro, che da ciò dipendono principalmente le enormi differenze 
nei danni subiti dai due combattenti. 

Mentre, secondo le prime notizie, sembrava, che solo il Novik avesso 
subito danni rilevanti dal bombardamento dell’ancoraggio di Port-Ar- 
thur, risulta dal rapporto dell'ammiraglio Alexeieff, che fu pure danneg- 
giato lo Czcrevstz ad un fianco, il Retvizan presso il galleggiamento o 
il Pallada a motà nave presso il locale delle caldaie. L'ammiraglio Togo 
afferma, che il danno riportato dalla sua flotta fu leggiero, e cho non ri- 
sultò per nulla diminuita la capacità offensiva delle sue navi. Pur re- 
stando in attesa di notizie più particolareggiate, non si trova difficoltà 
ad ammettere ciò, considerando le circostanze, in cui il combattimento 
si svolse. 

La protezione, che dai forti si ebbe la squadra russa, fu puramento 
i l'usoria: d'altronde non poteva essere altrimenti, perchè l'obiettivo della 
squadra giapponese era la squadra avversaria, e non le batterie di Port- 
Arthur; e se in queste si sono avuti un morto e tre feriti, ciò si de- 
ve probabilmente ad un proiettile arrivato per caso, o per iniziativa di 
qualche puntatore. Con questo si conferma sempre maggiormente, ed 
in via più generale, ciò che tanto volto si è affermato nel caso partico- 
lare dei bombardamenti delle città marittime: mentre le navi hanno 
tutte le probabilità di aver la peggio nei duelli contro i forti, questi 
sono ben langi dal risultare sufficienti ad impedire un’azione transitoria, 
diretta non già contro di essi, ma contro ciò che essi difendono, ! 

Sembra, che fra i rapporti dei due ammiragli esista qualche diver- 
genza. 

L'ammiraglio Alexeieff afferma, che al momento del suo rapporto si 
trovavano ancora a galla le navi danneggiate col siluro; come già ri- 
portammo, anche secondo quanto riferi il Comandante del Colombia 
queste navi non furono affondate. 

Resta da vedere però in che condizioni galleggiavano; si riferisce 
che l’Asto/d si sia sommerso il 13 febbraio. 

Nei rapporti non si fa cenno del Petropawlosk. L'ammiraglio Togo 
annunzia, che furono colpite con i siluri una nave tipo Poltava, l’incro- 
ciatore Askold, e due altre. L'ammiraglio Alexeieff afferma che furono 
danneggiate in quel primo attacco soltanto le tre navi Poltava, Askold e 
Diana: fra i siluri lanciati dai Giapponesi due non esplosero, Ciò può 
spiegare la ragione per cui i Giapponesi hanno potuto credere di essere 
riusciti ad offenders una rave di più, di quanto non abbiano in effetto 
ottenuto; ed il mancato scoppio dei siluri deve attribuirsi probabilmente 
al lancio non eseguito sotto un conveniente angolo d’ imbatto. 

Data la scarsità dei mezzi di riparazione, di cui la Russia dispone 
a Port-Arthur, può concludersi, che se anche le navi danneggiate sono 
ricuperabili, il risultato degli attacchi con il siluro e col cannone ese- 


!Cfr. R. Berxotm. Potanza militare degli Stati, * Riv. Marittima ., dicembre 
901. — Le navi da guerra, * Riv. d’Artiglieria e Genio „ dicembre 1903. 
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gniti dai Giapponesi il 9 febbraio a Cemulpo ed a Port-Arthur trascu- 
rando il non valore del Korsetz, sono i seguenti: 
1°) climinazione di quattro incrociatori protetti e di una corazzata; 
2°) due delle corazzate più moderne e veloci, ed un incrociatore 
protetto danneggiati in modo, di cui s’ ignora con esattezza l'entità. Me- 
diante questi danni possiamo spiegarci l’inazione della II unità strate- 
gica russa nell’attuale periodo del conflitto. 


* 
* ok 


Alcuni particolari sul fatto di Cemulpo permettono di trarne una 
conseguenza, che sembra di qualche importanza. Il fuoco delle due navi 
giapponesi, che sostennero l’azione, fu, com'era logico, concentrato intie- 
ramente sul Variag, secondo quanto si riferisce. Durante l'azione le di- 
stanze di tiro variarono da 4900 a 300) metri. Le navi giapponesi com- 
batterono quindi prendendo caccia, in modo però da mantenere sotto il 
loro tiro per il massimo tempo l'avversario più veloce. 

ll Variag sviluppò la sua massima velocità (che essendo di circa 
due miglia superiore a quella avversaria fa stabilire in 16 minuti circa 
la fase di avvicinamento dell’azione tattica) la quale, come già ripor- 
tammo, durò 35 minuti. Il Vartag fu terribilmente devastato dai cannoni 
da 203 0 da 152; ebbe l’opera morta smantellata, il ponte di coperta aspor- 
tato, i fumaioli forati, molti cannoni messi fuori d'azione. Avvenne 
una avaria alla macchina del timone mentre il Variag andava alla sua più 
alta velocità (circa 23 miglia); ciò impose di ridurre l’andatura a 10 nodi 
per governare col timone a mano ed evitare gli scogli. La conseguenza, 
a cui accennavamo, è, che il ponte corazzato rappresenta per l'apparato 
motore un'efficace protezione; a ciò si può aggiungere, com'era facilmente 
prevedibile, che con le alte velocità deve esercitarsi la massima cura 
sulla protezione degli organi di governo. 


Il secondo periodo del conflitto. — Mettendo a confronto i nomi delle 
navi russe, di cui la presenza fu constatata a Port-Artuur il giorno 9, 
la notizia dei quattro incrociatori, che sì mostrarono nello Stretto di Tsu- 
garu, l’altra che queste navi sono state viste a Rosaku saki (presso Si- 
monoseki), si può ammattere con sicurezza, che gli incrociatori in que- 
stione sono i tre incrociatori corazzati Gromoboy, Kossya e Ituril, e 
l’ incrociatore protetto Bogatir: le prime tre navi appartengono alla 
III unità strategica insieme al Bayan, ch'è l’unico incrociatore corazzato 
riunito alle forze di Port-Arthur. 

Osserviamo ora la situazione risultante da questa separazione delle 
forze russe. 

Se tale separazione non esistesse, cioè se tutte le forze nav.li russe 
fossero riunito nella base del Liao, sarebbe loro possibile contrastare 
al nemico l’uso del dominio del mare, nel modo a cui accennavamo nei 
giorni scorsi, mediante un complesso costituito dalle quattro curazzate 
della IT unità strategica e dai quattro incrociatori corazzatidellaIII unità. 
Invece non sono a Port-Arthur che le quattro corazzate suddette ed un 
incrociatore corazzato, o fra le corazzate due hanno già subito avarie. 

In base a quanto scrivemmo nelle note sulla situazione iniziale ri- 
spetto alle forze russe aventi per base Vladivostok non è possibile sta- 
bilire un blocco ellicace, Ai Giapponesi interessa assicurare fortemente 
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il passaggio dei convogli di sbarco; tenuto conto di ciò, e della neces- 
sità di porsi in grado d’imporre battaglia alle forze navali avversarie, 
ossia d'avere l’iniziativa dell’azione tattica, tenuta presente la velocità 
delle navi russe delle due frazioni di Vladivostok e Port-Arthur, sem- 
brerebbe logico, nelle attuali condizioni, far mantenere col metodo delle 
‘erociere a distanza il blocco di Port-Arthur dalle sei corazzate e dagli 
incrociatori protetti della III divisione, facendo di Tsusima il centro 
strategico degli incrociatori corazzati; a questi sarebbe conveniente ag- 
gregare per l'esplorazione nel mare del Giappone gli incrociatori pro- 
tetti di alta velocità costituenti la divisione II. 

Oltre di questo, data la distanza fra Vladivostok e il Canale di Co- 
rea, il frazionamento delle forze russe apparisce dannoso, perchè la squa- 
dra di Port-Arthur rimane così poco in forza, da avere tutte le proba- 
bilità di correre ad una catastrofe, se prendesse il mare. Si ha ragione 
di nutrire forti dubbî sull’abilita del personale di macchina delle navi 
russe, in modo che non dovrebbe sorprendere, se le corazzate russe, 
uguaglianti in velocità nominale quelle giapponesi, risultassero prati- 
camente inferiori. 

Per il rapido incremento della Marira russa, si è dovuto ricorrere 
in questi ultimi anni ad ufficiali macchinisti giovanissimi: ora non c’è 
dubbio, che se il genio di un Nelson e d’un Napoleone non ha bisogno 
dei capelli bianchi per esplicarsi, non si può essere seriamente un diret- 
tore di una macchina, senza contare lunghi anni di servizio ed aver le 
mani incallite. Ma con tutto questo, tenendo presente la correlazione 
terrestre e marittima, non sembrerebbe giustificata una condotta pas- 
siva dei Russi, quale sarebbe quella di rimanere chiusi in Port-Arthur, 
senza fare almeno un tentativo per contrastare all'avversario l’uso del 
dominio del mare. Certamente i rischi, in base a quanto si è visto, 
sono gravi, ma il detto di Napoleone: “che la guerra non st fa senza cor- 
rere rischi, non dovrebbe essere dimenticato. 

Dopo la rapida azione dei Giapponesi all’apertura delle ostilità, la 
guerra è entrata in nuovo periodo; il Giappone usa largamente (forse 
troppo largamente) del dominio del mare. Non ha preso infatti la pre- 
cauzione di preparare soltanto nel mare interno i convogli di sbarco. 

Su questa riunione dei convogli si serba il maggior segreto; ma in- 
tanto possiamo osservare, che uno dei principali punti d'imbarco è Na- 
g&asaki, Questo porto è da cinque giorni pieno di grandi piroscafi no- 
leggiati; come già affermammo l’entrata è protetta da batterie e difese 
subacquee, e la località può ritenersi al sicuro da un colpo di mano 
eseguito da navi da battaglia. Ma non esiste un’ostruzione, e nono- 
stante la vigilanza esterna l'insieme delle navi qui raccolte sembra co- 
stittire un magnifico campo d'azione per un nemico intraprendente, che 
possa lanciare dei cacciatorpediniere. 

Una divisione veloce, che tenesse il mare a ponente del canale di 
Corea, accompagnata da torpediniere e cacciatorpediniere, impedirebbe 

al Giapponesi di servirsi di Nagasaki, o farebbe pagar cara ad essi la 
loro imprudenza. 

Dato il breve tratto, che i convogli uscenti da Simonoseki hanno 

Percorrere per arrivare a Fusan, si deve ammettere molto scarsa la 
Speranza, cho le navi, aventi per base Vladivostok, possano sorprenderli 
duran te il tragitto, essendo sufficiente un limitato raggio di esplorazione 


126 LETTERE AL DIRETTORE 


a Levante del Canale di Corca per conferire ai convogli Giapponesi la 
sicurezza nel breve tempo necessario. Ne risulta quindi, che l’aziono 
navale russa o potrà esplicarsi sui convogli in formazione nei porti, o 
sarà nulla. 

Essendo oggi Port-Arthur bloccato, e l’azione navale da Vladivostok 
incapace di produrre effetti rilevanti, si deve ammettere, che, se le forze 
russe del Pecili non muovono alla riscossa, rimane ai Giapponesi incon- 
trastata la libertà d'azione sulla costa meridionale e su quella occiden- 
tale della Corea; e dell'una e dell'altra sembra che i Giapponesi stiano 
usufruendo. Infatti, il giorno 16 è stato annunziato da Cemulpo l'ar- 
rivo colà di un convoglio con circa 5000 uomini. 

Come già si è detto per i piccoli sbarchi precedentemente effettuati 
da questa parte si deve considerare questo piccolo corpo come una punta 
dell'esercito adunantesi al Mezzogiorno e destinata principalmente a 
tenere in freno la Corte e le otto migliaia di soldati coreani. 

+ 

Per quanto da qui è dato osservare, sembra, che la spedizione marit- 
tima proceda alquanto lentamente, malgrado il grande numero dei piro- 
scafi all'uopo noleggiati ed il premeditato concentramento dei Corpi di 
Esercito pronti sul luogo d'imbarco, e quantunque i Giapponesi abbia- 
no dimostrato di saper tenera nel debito conto il tempo e le circostanze, 
come si rilova dalla loro rapida e ponderata azione del 9 febbraio. 

In un porto come Nagasaki, mentre da parecchi giorni non sono 
stati alla fonda mai meno di tredici trasporti, l'imbarco non ha proceduto 
simultaneamente, che su duo per volta: questa lentezza ha favorito il 
mantenimento dell'ordine, che come già precedentemente si è scritto (13 
febbraio), è davvero ammirevole; ma ciò non toglie, che all’ordine po- 
trebbe essere aggiunta una celerità assai più grande, dati i mezzi di 
ogni specie, di cui i Giapponesi dispongono. Considerando la partenza 
alla spicciolata di questi trasporti, sorge la questione: Vanno essi di- 
rettamente al punto di sbarco? Forse la vulnerabilità dell'ancoraggio 
di Nagasaki, se non fa esitare a tener qui i trasporti scarichi, consiglia 
il Governo giapponese ad inviarli a Sasebo, allorchè le truppe ed il 
materiale sono a bordo; ma ognuno sa quanto sia disagevole la vita di 
molta truppa a bordo. Se quindi, come corre voce, i trasporti si fer- 
mano a Sasebo, finchè quelli della stessa divisione non sieno al com- 
pleto per muovere al punto di sbarco, si capisco ancor meno la lentezza, 
a cuì sopra ai è acconnato. 

Che questo ritardo possa derivare dal timore delle navi russe, non 
sembra logico ammettere per il modo, in cui si è delineata la situa- 
zione militare marittima. 

sta 

Il Nisshin ed il Kasuga sono arrivati a Yokosuka: e questo aumento 
di forze, posto a confronto con il nuovo ritardo subito dall’Ossliabia. 

Nella attuale situazione marittima sembra molto difficile, che l’Us- 
sliabia e le altre navi russe in viaggio possano raggiungere l’ Estremo 
Oriente: in ogni modo, anche se ciò loro riuscisse, non potrebbe avve- 
nire durante il periodo richiesto dalla correlazione terrestre e marittima. 

Prossimamente faremo osservazioni sulle forze terrestri delle parti 
belligeranti e sulla loro situazione, 
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Lerrera IV. 


Nagasaki, 22 febbraio 19/4. 


Movimenti delle forze navali giapponesi dal 7 al 9 febbraio. — Secon- 
do il racconto di un ufficiale giapponese ferito a Port-Arthur nel com- 
battimento del 9, la squadra era riunita nelle acque coreane, quando fu 
raggiunta a mezzogiorno del 7 febbraio da un avviso, con la notizia che 
il grosso della flotta russa era alla fonda fuori Port-Arthur, e che il 
Variag ed il Korietz erano a Cemulpo. 

L'ammiraglio Uriu fu allora distaccato con le navi, a cui accennam- 
mo scrivendo nei giorni 18 e 18 corrente. 

Il rimanente delle forze con le torpediniere ed i cacciatorpediniere 
diresse a settentrione. Al tramonto di lunedì 8 la squadra era a sessanta 
miglia a levante di Port-Arthur. Dodici cacciatorpediniere furono man- 
dati su Port-Arhur e otto su Dalny, dove si supponeva, che si trovassero 
forze nemiche. 

Le operazioni dei cacciatorpediniere a Port-Arthur sono note; la 
baia di Ta-lien-uan fu trovata libera. La squadra diresse verso il Mez- 
zogiorno per Uei-hai-uei, e cambiò in seguito rotta ritornando a Setten- 
trione, per aspettare il mattino. 

La divisione dei quattro incrociatori di alta velocità fu all’alba in- 
viata in ricognizione su Port-Arthur, dove trovò la squadra nemica alla 
forda nella rada esterna. Poté avvicinarsi indisturbata a circa 8009 mc- 
tri, comunicando contemporaneamente il risultato della sua esplorazio- 
De al grosso delle forze per mezzo della telegrafia senza fili. 

La squadra si avvicinò dando principio all’attacco, ai cui risultati 
già sommariamente accennammo. 

Possiamo aggiungere ora, che la manovra della squadra giapponese 
fu quella per contromarcia in linea di fila. 

_ Secondo l'ufficiale, a cui si deve il racconto, la distanza media di 
Uro fu di 8000 metri, ma siamo inclinati a credere, che la distanza in 
questione, per quanto debba essere stata grande per rendere minime le 
Probabilità di colpire dei forti, siasi in effetto mantenuta alquanto in- 
feriore al limite suddetto. 

Data la distanza così considerevole, furono usati soltanto i cannoni 
da 203 mm. in sopra. Il tiro dei forti fu corto. 

Dai cannoni adoperati risulta, che le navi danneggiate, per quanto 
abbiano ricevuto un piccolo numero di colpi, devono però aver subito 
danni rilevanti. 

Siamo quindi indotti a credere, che sieno gravi le avarie delle duo 
corazzate russe Reivizan e Czareviiz tenendo conto della scarsa prote- 
zione delle parti elevate di queste navi, e specialmente della seconda. 
__E quasi superfluo notare, che una delle cause più importanti della 
differenza dei risultati del fuoco delle due squadro avversarie deve ri- 
cercarsi nel fatto, che gli elementi del tiro potevano essere dai Giap- 
Ponesi determinati con esattezza, mentre il contrario necessariamente 


&vveniva dalla parte russa. 
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Le forze terrestri. — Sulla forza degli eserciti avversarî sì sentono 
le notizie più disparate; alle cifre, che ci limitammo ad indicare esami- 
nando la situazione iniziale, aggiungiamo ora i seguenti dati, che ci sem- 
brano sotto ogni aspetto attendibili. 


Giappone. — L'esercito giapponese è in via di continuo accrescimen- 
to; il suo ordinamento sulle basi del sistema europeo data dal 1875, e 
la più recente modifica dal 1€97 (aumento di sei divisioni). 

Si capisce cosi la ragione della disparità di notizie, che su di esso 
si hanno. 

Quelle, che riportiamo, risultano dai dati della guerra cino-giappo- 
nese del 1804-45, deila spedizione di Cina del 1900, e da notizie raccolte 
sopra luogo. 

Il sistema di reclutamento è quello territoriale, cd ogni Giapponese 
è vincolato alle armi dai diciassette ai quarant'anni. Questo periodo 
di tempo è cosi suddiviso: Tre anni nell'esercito permanente, quattro 
nella 1 riserva, cinque nella 2° riserva, undici nella milizia territoriale. 

L'ordinamento si discosta da quello europeo, perchè l’esercito è co- 
stituito da dodici Divisioni e da una Divisione della guardia imperiale; 
la forza divisionale, è quasi doppia di quella della nostra Divisione, ed 
inferiore al nostro Corpo d’armata, 

Kissa in tempo di guerra è così composta: Fanteria: quattro reggi- 
menti di tre battaglioni della forza di 450 uomini ciascuno. Effettivo 
totale 11400 uomini circa. — Artiglieria: Un reggimento di dodici bat- 
terie ciascuna di 6 pezzi, da cui risulta un complesso di 72 cannoni con 
irca 1200 uomini e 890 cavalli. — Cavalleria: Un reggimento di tre 
squadroni con 450 uomini. — Gento: Un battaglione di quattro compagnie 
della forza complessiva di circa 900 uomini. — Servizis: circa 6000 uo- 
mini con 5000 cavalli. 

Alle forze divisivnali bisogna aggiungere venti battaglioni di arti- 
glieria da fortezza. 

Considerando l’esercito di prima linca (esercito permanente e 1° ri- 
serva) compresa la guardia e l’artiglieria da fortezza, si ha una forza 
complessiva di circa 27000) uomini, t8000 cavalli e 936 cannoni. Que- 
sti numeri sono da prendersi in considerazione nel momento attuale co- 
me quelli, a cui riferirsi per uno sbarco, nel caso in cui possa ritenersi 
sufficiente di aftidare la tutela del Paese alle forze residuo, 

Il fucile è a serbatoio, del calibro di 11 mm., di costruzione della 
fabbrica d'armi di Tokio. 

La cavalleria e l’artiglieria hanno carabine dello stesso modello; la 
prima è armata di sciabola. La guardia imperiale è armata di lancia. 

I cannoni sono costruiti nell’arsenale di Osaka, Sei reggimenti sono 
armati con cannoni da montagna da 75 mm. mod. 1898; gli altri con 
cannoni da campagna del medesimo calibro e modello: tutti i pezzi so- 
no a tiro rapido. 

Circa la costituzione dei parchi d'assedio non si hanno notizie esatte. 

Dato il terreno, sul quale l’esercito del Giappone è chiamato ad 
operare, è necessario, che per i trasporti possa farsi assegnamento sul 
sistema a basto, piuttosto che sui carri. In mancanza di muli sono & 
tale scopo usati i cavalli di allevamento nazionale e di importazione 
australiana. 
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La fanteria e l’artiglieria hanno fatto attime prove nelle recenti 
spedizioni, cosi non può dirsi della cavalleria, sia per l’impiego di tale 
arma, che per le condizioni generali dei cavalli o degli uomini.' 


Russia. — Alla fine della campagna di Cina del 1900 le forze russe 
costituite da due Corpi d’Esercito siberiani (inclusi i reparti venuti 
dall'Europa) erano le seguenti: 

130 battaglioni, 118 squadroni di cavalleria, 286 cannoni,* cioè una 
forza complessiva di 160000 uomini. 

Questa forza, per la continua tensione politica non può ritenersi 
diminuita dal momento in cui sì è raggiunto il numero suddetto. Di 
quanto può essere stata accresciuta e di quanto può ancora crescere 
durante la guerra ? 

Per farcene un'idea dobbiamo esaminare le difficoltà d’indole poli. 
tica e quelle di traspcrto. 

In base a quanto si è osservato circa le relazioni fra la situazione 
politica e quella militare’ riteniamo, che non possa considerarsi ag- 
giunto all’esercito operante in Estremo Oriente quello delle regioni a 
Ponente-Libeccio della Siberia. * 

Dal teatro europeo molto non si potrà togliere, dato il tempo ne- 
cessario ai trasporti colla Transiberiana, che va messo in relazione alle 
possibili eventualità politiche. 

Sono noti i gravissimi inconvenienti, che presentano in tempo di guer- 
ra i trasporti strategici sulle ferrovie ad un sol binario. La ‘Transibe- 
Tiana non solo è in questo numero, ma è certamente fra le peggiori. 

La reto ferroviaria russa in Europa presenta moltissimi inconve- 
Nienti, fra cui la distanza considerevole fra due scambi consecutivi, che 
costituisce l'elemento essenziale per la circolazione ferroviaria. 

Tale distanza arriva a 25 km., e questo limite è un inconveniente 
assai forte, data la scarsezza di materiale rotabile. 

I treni militari non possono essere costituiti da più di trenta vetture, 
Per conseguenza non possono raggiungere velocità superiori a 25 km., 
a cui corrisponde un'ora fra due scambi. Siccome ogni treno non può 
lasciare uno scambio finchè l’altro non ha raggiuuto il consecutivo, 
cosi il numero di treni, che possono andare sia in un senso che nell'al- 
tro, va dal 10 al 12 sul percorso di un giorno. 

_ La distanza tra gli scambi della Transiberiana può considerarsi dop- 
Pia di quella delle ferrovie europee; per questo e per le condizioni della 
linea stessa è da ritenersi che possa arrivare ad un macimum di cinque il 
Numero di treni nei due sensi in una gioruata. 
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‘Tl soldato giapponese, per quanto si è potuto personalmente osservare, sem- 
bra sovraccarico in un modo da cui deriva poca libertà nei movimenti. Ogni 
tomo, oltre il fucile, la daga, lo zaino e tre giberne, ha una coperta, un cap- 
Patto di panno nero, un cappotto di panno bigio con bavero di polo, gamellino, 
Piatto, un bicchiere, un paio di scarpe di ricambio, tasca a pane, borraccia, tenda. 
. i Era in progetto di armare l'artiglieria russs oon pezzi a tiro rapido: ma 
‘rede che sia mancato il tempo per questa trasformazione, Evidentemente. 
0 pao costituire, rispetto ai Giapponesi, una causa di grande interiorità. 

i Cfr. R. Bernotri, Russia 6 Giappone in “Riv. Marittima ,. 

. Si dice infatti che il generale Nanot!, governatore del Turkestan, abbia 
PIER to istruzioni di tenersi pronto agli eventi di un'azione militare contro 

lndi a; conviene a tale proposito ricordare gli scambi di note fra Inghilterra 
¢ Russia riguardo al Tibet (spedizione Jounghusbaud). 
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Ricordando che un Corpo d’armata di 30000 uomini, con tutto quello 
che gli appartiene, richiede non meno di cento treni, e siccome il tragitto 
fra i due limiti della frontiera siberiana è di circa quindici giorni colla 
velocità di 25 km. all'ora, deduciamo, che il tempo, che corre fra la 
partenza del primo treno e l'arrivo dell'ultimo di detta spedizione è di 
trentacinque giorni. 

Questo calcolo vale nel caso, che non succeda il più piccolo incon- 
veniente, ossia che non difetti il materiale rotabile (8000 vagoni almeno), 
mon succedano avarie, o ritardi, nella linca, e che tutto proceda nel 
massimo ordine. 

Naturalmente tutto questo impone l'eliminazione di ogni altro ser- 
vizio sulla linea. Ora, avendo continuato a funzionare il servizio viag- 
giatori e merci fino al 2 febbraio, non si può ammettere come situazione 
iniziale, che le forze russe siano cresciute al di là dei 250C00 uomini. 

In quanto alla mobilitazione dei Corpi siberiani essa è stata ordi- 
nata il giorno 5 dal viceré Alexeieff a decorrere dal 19. Tale lasso di 
tempo è da considerarsi necessario solo per la diramazione degli ordini; 
Se si considera inoltre, che furono necessarî parecchi mesi nel 1900 per 
radunare le forze, di cui sopra si è parlato, si deve ammettere, che per 
un tempo considerevole le forze russe disponibili non possano sorpas- 
sare il limite suddetto. 

Oltre a ciò, considerando che, fra grandi e piccole, sono numerose 
le guarnigioni da tenere a Vladivostok, Port-Arthur, Ta-lien-uan, Mu- 
kden. Kirin ed in altri posti della Manciuria, ed ammettendo che la 
guardia della ferrovia possa essere affidata, come ne corre voce, a ban- 
de irregolari di curdi, cosacchi, ecc., risulta, che la forza dell’esercito 
russo di prima linea nell’Estremo Oriente può arrivare a circa 200000 
uomini, 

La situazione martitima. — La situazione marittima, che, in base a 
quanto si è scritto, era nei giorni scorsi molto critica per i Russi, per 
i fatti del 9 febbraio e per il frazionamento delle forze navali fra Port. 
Arthur e Vladivostok si è ancora aggravata. 

Alle 8 del mattino del giorno 14, durante un uragano di neve, la 
flottiglia d-i cacciatorpediniere giapponesi si spinse in Port-Arthur, e 
l’Asagiri e lo Hayators riuscirono ad avvicinarsi alle navi russe, ed uno 
dei siluri da essi lanciati colpi l'incrociatore protetto Boyarin, che deve 
quindi considerarsi fuori combattimento. 

La riuscita di questa operazione sembra molto strana, quando si 
riflette alle condizioni difensive dell’ancoraggio interno di Port-Arthur, 
il quale si può ostruire con la massima facilità. Allorchè, troppo tardi, 
il nemico fu segnalato, anche i forti cominciarono a sparare col risul- 
tato infruttuoso. che era facile prevedere; anzi un proiettile da 803 mm. 
dei forti stessi colpi il piroscafo Kazan della flotta volontaria. 

Questo fatto non può attribuirsi che alla sovreccitazione nervosa 
prodotta nei difensori dal segnale di allarme. 

Ricordando che il Boyarin era l’ultimo incrociatore protetto delle 
forze russe di Port-Arthur, si capisce l’entità della perdita inflitta dai 
cacciatorpediniere; ai Russi resta cosi soltanto l'incrociatore protetto 
Boyatyr, che è a Vladivostok, 

La situazione delle forze navali russe minaccia di diventare sempre 
più critica, se nen disperata. 
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Intanto i Giapponesi continuano a valersi del dominio del mare; 
ieri hanno fatto ritorno in Nagasaki cinque dei trasporti di truppa par- 
titi da questo ancoraggio il giorno 15 corrente. 

I piroscafi noleggiati sommano a 110, del dislocamento medio di 4)0 
tonnellate; si può quindi ammettere, che ogni scaglione delle truppe di 
sbarco debba valutarsi di circa 80000 combattenti. 

Prossimamente darò notizie sui movimenti delle forze navali giap- 
ponesi dopo il 9 febbraio, sulle operazioni di sbarco, e sulla situazione 
terrestre risultante. 


Letrsea V. 
Nagasak!, 28 febbraio 1904, 


Sbarchi. — Come fu precedentemente riferito, il primo sbarco dei 
Giapponesi, di cui si hanno notizie precise, è quello avvenuto a Cemulpo 
nella notte dall’ 8 al 9 febbraio. 

La Divisione dell'ammiraglio Uriu, insieme a tre trasporti, arrivò 
alla fonda a Cemulpo la sera dell'8; lo sbarco non fu impedito dal Va- 
riag e dal Korietz, che si misero però in assetto di combattimento, ve- 
dendo che in tale assetto erano lo navi giapponesi. 

La mattina del 9 fobbraio i trasporti giapponesi si allontanarono 
dall'ancoraggio; l'ammiraglio Uriu fece la nota intimazione alle navi 
russe, e ne seguì il combattimento, di cui i risultati sono già conosciuti. 

Le notizie certe, che a queste si aggiungono, si riteriscono agli 
sbarchi effettuati dai Giapponesi a Cemulpo fino al 19 febbraio. Arri- 
varono in tale tempo nella località suddetta due trasporti il 18 febbraio, 
due il giorno 14, sette il 16, tre il 17, sei il 18, e quattro il 19. Con i 
tre dello sbarco iniziale ricordato sono ventisette trasporti con un di- 
slocamento medio di 4000 tonnellate, che sono giunti a Cemulpo fino 
al 19. I trasporti partiti da Nagasaki fino al 17 febbraio cioè in tempo 
utile per arrivare il 19 a Cemulpo, sono stati sedici; fra essi se ne tro- 
vavano dodici, che furono diretti a quella località. 

La distanza fra Nagasaki a Cemulpo essendo circa 530 miglia, dal 
tempo impiegato dai trasporti si deduce, che essi non si sono fermati 
in alcun posto, e che hanno avuto una velocità media di circa 11 miglia, 

Da quanto precede sì traggono pure le tre seguenti deduzioni, im- 
portanti a ritenere per quello, che sarà detto in seguito: 

1°) le truppe sbarcate a Cemulpo fino al 19 sommano a circa una 
Divisione completa (cfr. IV Lettera, Sul modo in cui sono costituite le Di- 
visioni giapponesi). 

2°) dei piroscafi partiti da Nagasaki fino al 17, il maggior numero, 
se non tutti, sono stati avviati a Cemulpo. 

8°) l’arrivo dei trasporti, ccme la loro partenza, è avvenuto alla 
spicciolata. 

Qui la censura sulla stampa è rigorosissima; il Governo giapponese 
mantiene il massimo segreto sui movimenti militari. Tuttavia nel mo- 
mento, in cui scrivo, si conosce, che, oltre a Nagasaki, i luoghi, da cui 
escono i trasporti con lo truppe da sbarco, sono Sasebo e Simonoseki. 
Le forze sbarcato dai Giapponesi in Corea fino ad oggi (2: febbraio) posso- 
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no valutarsi da 70090 a 80009 uomini, tenendo conto del numero e della 
specie delle navi noleggiate, del tempo impiegato nelle operazioni di 
imbarco e di sbarco a Nagasaki ed a Cemulpo, sulle quali si hanno 
csatte notizie. 

Per trasportare ogni singolo scaglione dall’una all’altra delle locali- 
tà suddette si richieggono sei giorni, cioè: un giorno per l'imbarco, due 
giorni di viaggio per l’andata, un giorno per lo sbarco, e due per il ri- 
torno. 

Quindi, il tempo totale necessario per lo sbarco delle truppe giap- 
ponesi (esercito permanente e 1* riserva) si può considerare di circa 
24 giorni. 

Tenendo conto che dal 9 al 18 febbraio non giunsero trasporti a Ce- 
mulpo, si può ritenere, che il periodo suddetto debba contarsi dal giorno 11, 
il che permette di assegnare il 6 marzo come data probabile di compi- 
mento dello sbarco. 

A titolo di cronaca riporto la notizia, non del tutto improbabile, 
che prima delle ostilità fra gli emigranti giapponesi in Corea, già si tro- 
vassero circa 25 000 riservisti destinati a raccogliersi nei centri, dove 
durante la pace erano guarnigioni giapponesi. * 

Confrontando quanto precede con la situazione terrestre e marit- 
tima, dobbiamo in base alle notizie precedenti esaminare : 

1°) la convenienza che Cemulpo sia il luogo di sbarco principale 
dei Giapponesi. 
2°) il sistema adottato dalle forze navali Giapponesi per la prote- 


zione dei trasporti. 


La situazione terrestre. — Le notizie, che si hanno, sulle mosse del- 
l’esercito russo sono le seguenti: 

Ammassamento verso lo Jalu. Punti di concentrazione An-tung e 
Kiu-lieu. Occupazione di Vi-giù. Interrotta linea telegrafica fra Vi-giù 
e An-giù. Avanguardia spinta verso Ping-yang. 

Sulla forza dell'esercito russo in Estremo Oriente in precedenza (IV) 
formulato previsioni; teniamo ora a ripetere, che quelle da me fatte 
sono del genere più ottimista, e che, secondo alcuni fra i meglio infor- 
mati, la forza totale russa in Manciuria non salirebbe oltre i cinquan- 
tamila uomini. Se ciò fosse vero le condizioni dei Russi sarebbero disa- 
strose, tenendo conto delle accennate difficoltà di far giungere i rinforzi. 

Per quanto queste notizie possano a ragione ritenersi esagerate, è 
innegabile, che nemmeno in terra si hanno finora da parte dei Russi in- 
dizi di forte preparazione, perchè le condizioni delle forze non hanno 
permesso di tentare la rapida marcia verso il mezzogiorno della Corea, 
che avrebbe dato probabilità di cogliere le forze sbarcate durante il pe- 
riodo di adunata, secondo quanto accennai studiando Ja situazione iniziale. 

Come allora dedussi se i Russi fossero stati ben preparati, sareb- 
be di venuta una necessità per i Giapponesì eseguire lo sbarco nella 
Corea meridionale. 

L'entità delle forze sbarcate a Cemulpo indica, che dalla parte dei 
Giapponesi si faceva assegnamento anche in terra sulla impreparazione 
dei Russi; e finora questa presupposizione sembra giustificata. 


! Durante la paco i Giapponesi tenevano una compagnia a Fusan, una a 
Gensan e due compagnie a Seoul. 


LETTERE AL DIRETTORE 133 


Contemporaneamente giunge la notizia, che dall'insieme delle mosse 
dei Russi sembra di scorgere |’ intenziene di mantenersi sulla difensiva 
allo Jalu. 

Da tutto questo si deduce, che il prendere Cemulpo come punto di 
sbarco principale, mentre sarebbe stato un grave errore nel caso di con- 
veniente preparazione russa, si presenta perfettamente opportuno date 
le condizioni relative dei belligeranti. 

In ogni modo però si osservi, che, anche se Cemulpo è il luego di 
sbarco del grosso delle forze giapponesi, rimane per queste indispensa- 
bile costituirsi nel mezzogiorno della Corea una forte posizione di ri- 
fugio per il caso di rovescio. E facile scorgere, che per le condizioni 
marittime e terrestri non risponderebbe a questo scopo una posizione 
avanzata, come Cemulpo. 

Date le precedenti notizie, che previsioni possono farsi sullo svol- 
gimento delle operazioni terrestri ? 

Da ufficiali russi mi venne parecchi mesi or sono riferito, che im- 
portanti lavori erano stati fatti sulla linea dello Jalu. Oltre al fatto 
che ciò sembra molto verosimile, si può affermare, in base al ricordo 
della guerra cino-giapponese, che lo Jalu costituirà probabilmente per 
Parecchio tempo una linea di arresto delle forze giapponesi. 

Conviene ricordare, che nella guerra passata contro la Cina, dopo la 
battaglia di Fieng-yang, i Cinesi si erano ritirati sulla destra dello Jalu 
con schieramento lungo il fiume Ngae avendo la destra ad An-tung, il 
centro a Kiulieu e la sinistra a Fungh-Kaung. Benchè in seguito le 
condizioni fossero tali, che lo Jalu potè essere passato senza resistenza, 
l'esercito giapponese fece una sosta di 40 giorni prima di passare detto 
ee e procedere all’attacco di Huscian, dove i Cinesi si erano trince- 

i. 

Accennando brevemente, prima delle ostilità alle condizioni del 
terreno, notai il vantaggio, che i Russi potrebbero trarre tenendo il 
grosso sulla difensiva allo Jalu, ed occupando una posizione di fianco 
nella zona montuosa, che si insinua verso Vladivostok. Ma se l'estrema 
debolezza delle forze russe fosse esatta, le condizioni generali del teatro 
ìl guerra imporrebbero di limitarsi alla difenciva dietro lo Jalu, da cui 
Nsulturebbe, in seguito, alle forze la maggiore libertà di azione. 

Superata la linea dello Jalu da parta dei Giapponesi, ai Russi si 
Presenterebbero tre vie di ritirata; la prima verso il Liao-tung, la se- 
tonda su Vladivostok e la terza verso Kirin e Karbin.! 

Il primo partito sembra da escludersi assolutamente, perchè basta 
gettare un'occhiata sulla carta per convincersi, che da esso risulterebbe 
Una situazione simile sotto certi aspetti a Metz ed a Sedan, colla ditte- 
n che l'investimento sarebbe reso completo dalla padronanza del 

re. 
cha i ritirata su Vladivostok presenta vantaggi sulla precedente, per- 
del ATL giapponese non potrebbo lasciarsi alle spalle le posizioni 
iaa lao-tung, e sarobbe quindi obbligato ad investire Port-Arthur, os- 

Frivarsi di una notevole parte delle sue forzo. Nello stesso tempo 


iO ninni onirici ri 


*K 
s . Aaàrbin è al biforcamento dei due rami della transiberiana, che i- 
Petti vamente a Port-Arthur ed a Vladivostok. i ER 
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il taglio delle comunicazioni della piazza forte di Vladivostok presenta 
maggiori difficoltà. 

È forse opportuno ricordare, che nei due precedenti casi la marcia 
dell’esercito giapponese verso il nodo delle comunicazioni, cioè su Kirin 
e Karbin, non avrebbe ragione d'essere, bastando a questo scopo anche 
un limitato distaccamento, e perchè non si può impunemente fare astra- 
ziono dall’esercito avversario. 

La ritirata su Kirin e Karbin è quella, che pormette di trarre tutto 
l'utile dalla ferrovia transiberiana, e che pctrebbe conferire all'esercito 
russo la maggiore libertà d'azione, consentire la riscossa, e trarre così 
il massimo vantaggio dalle immense risorse, di cui a lunga scadenza la 
kussia dispone. 

Di tale convenienza possiamo persuaderci riflettendo, che l’esercito 
giapponese nell’effettivo in precedenza calcolato rappresenta un ma.ct- 
mum, che non si può in alcun modo aumentare, e che quest’esercito, 
contro quello russo ritirantesi secondo la direttrice in questione, si tro- 
verebbe in una posizione tutt'altro che facile, finchè sui suoi fianchi 
Port-Arthur o Vladivostok restassero in mano degli avversari. 

La notizia di grandi preparativi fatti dai Russi a Karbin, insieme 
con quella di aver liberato Port-Arthur e Vladivostok dalle bocche 
inutili, mostra da parte dei Russi l’ intenzione di scegliere, com'è logico, 
fra le tre linee di ritirata quella centrale. 

Per i rischi di una guerra di esaurimento, e per l’indebolimento, 
che all'esercito giapponese deriverebbe dalla marcia su Kirin e Karbin 
in virtù delle piazze forti di Port-Arthur e Vladivostok pare logico sta- 
bilire, che i maggiori sforzi dei Giapponesi, dopo superata la linea dello 
Jalu, dovrebbero essere diretti a far cadere nelle loro mani Port-Arthur, 
limitandosi alla difensiva verso le forze avversarie ritirate su Karbin. 

Se le cose prendessero questa piega, come tutto fa supporre nel mo- 
mento attuale, probabilmente Ja fine del prossimo inverno troverebbe 
caduta in mano dei Giapponesi Port Arthur stretta da terra e da mare. 
In tal caso, nella buona stagione, al pronunziarsi della controffonsiva 
russa, 1 Giapponesi sarebbero in posizione strategicamente assai van- 
taggiosa per mantenorsi sulla difensiva, perchè disporrebbero di due 
basi ad angolo retto appoggiantesi al mare, di cui la flotta assicura il 
il dominio. 


La situazione marittima. — Nel IV capitolo sulla strategia navale, 
pubblicato in questa Rivista, studiando la protezione del commercio ma- 
rittimo in guerra notai l'impossibilità di raggiungere questo scopo 
mediante la formaziohe di convogli, ed oltre alla ricerca diretta delle 
navi distruttrici proposi la costituzione di zone di masstma difesa, 
por l'avvicinamento delle navi mercantili allo loro meta, concentrando 
in zone determinate il massimo numero di incrociatori, in modo da 
conferire in esse alle navi mercantili un grado di sicurezza quasi asso- 
luto. Il desideratum di una di queste zone evidentemente è quello, che 
in qualunque punto di essa ed in qualunque momento una nave mer- 
cantile abbia protezione diretta. 

In base a questo s'impone lo scaglionamento delle forze di difesa 
della zona; ma, perchè questa difesa non risulti illusoria, è necessario, 
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che il difensore abbia grande superiorità sul nemico, e mantenga con- 
centrate almeno per gruppi le sue forze. 

Poichè le navi giapponesi sono arrivate a Cemulpo alla spicciolata, 
se ne deduce con facilità, come viene inoltre confermato, che il concetto 
esposto è applicato dai Giapponesi per la protezione dei trasporti. 

L'esplorazione nel Canalo di Corea, accompagnata da un nucleo di 
forse almeno equivalenti a quelle russe di Vladivostok, e la padronanza 
della costa coreana di Ponente, rendono sicuro il lato orientale di una 
zona di difesa, che parte da Kiusiu verso Maestro. 

L'esplorazione sulla linea dallo Scian-tung al più vicino punto della 
Corea (55 miglia) permetto di aver sutticiente probabilità di avvistare 
l'avversario, se tenta di attraversare questa linea. 

Oltre di ciò tenendo conto delle velocità degli avversarî, del fatto 
che può passare in tali condizioni inosservata una nave isolata, o un 
gruppo di controtorpediniere, se ne deduce, che, scaglionando navi so- 
pra una linea parallela alla costa coreana, e tenendo compatta su que- 
sta linca una divisione di navi da battaglia, le forze giapponesi acqui- 
stano sufticiente libertà di azione nella zona risultante. 

In aggiunta a cio, per naturale precauzione, i Giapponesi fanno ac- 
com pagnare in tutto il tragitto i trasporti da torpediniere e da caccia- 
torpediniere. 

Pur riconoscendo che questo modo di azione è perfettamente con- 
forme alla logica, e trae il massimo profitto dal tempo e dalle circo- 
stanze, non si può negare, che essu sia molto ardito, e che sia tale da 
consentire molta probabilità di successo ad un avversario intrapren- 
dente. 

# 

Di grando ardimento danno continua prova i Giapponesi. 

| Per quanto confermate, sono ancora incerte le notizie sopra un ten- 
tativo di sbarramento fatto dai Giapponesi a Port-Arthur il giorno 23. 
_ TIl canale di accesso all’ancoraggio interno di Port-Arthur è largo 
Circa 200 metri. Cinque piroscafi: il Bungo-Maru (1153 tonn.), il Bu- 
thu- Mary (1249 tonn.), il Tushin-Maru (2942 tonn.), Jinseu- Maru (2381 
tonn.), e lo Hohoku-Maru (2766 tonn.) furono inviati verso il canale per 
©Struirlo, ripetendo cosi il tentativo degli Americani a Santiago; ave- 
Vano a bordo fra tutti trenta uomini, di cui venti si sono salvati. 

. A quanto sembra le navi suddette sono state ationdate dai forti 
Prima di giungere nella posizione voluta, i Giapponesi affermano, che 
due fra esse sono riuscite ad affondarsi nel punto voluto, ostruendo 
©Osi il canale parzialmente. 

* 


* k 

_ La cannoniera russa Manjour era a Sciang-hai allo scoppiare delle 

a, l'incrociatore protetto Akisushima fu per questo inviato a Wu- 

Ung facendo pressione sul Governo cinese, perché intimasse la partenza 

h anjour. La questione si è ora risolta col disarmo del Manjour, che 
a Sbarcato a Sciang-hai equipaggio, armi, e munizioni. 
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Letrera VI. 


~ 


Voosung, 7 marzo 1:01. 


Considerazioni sugli avvenimenti di febbraio. — Per esporre qualche 
considerazione sintetica sugli avvenimenti del mese di febbraio bisogna 
accennare ad alcuni particolari, che soltanto ora mi sono noti con esat- 
tezza. 

ra 


Ricordiamo che la distruzione delle navi russe Variog e Korietz è 
è avvenuta nel mattino del 9 febbraio. Fra le prime notizio di fonte 
giapponese, v'era quella, che la divisione al comando dell'ammiraglio 
Uriu, avvicinandosi la sera dell’8 a Cemulpo, aveva incontrato la can- 
nonicra Korieiz: siccome i Giapponesi si erano accorti (sono testuali 
parole) “che la nave russa prendeva un'attitudine aggressiva verso i tras- 
port, le torpediniera avovano lanciato dei siluri contro il Korteiz; ma 
i siluri non avevano colpito, ed il Korte(z insieme alla Divisione giap- 
ponese era ritornato alla fonda, 

Non avevamo preso in considerazione questa notizia, sembrando in- 
finitamente strano, che dopo un tale fatto le navi russe e giapponesi 
avessero potuto passare la notte insieme alla fonda, e che nello stesso 
tempo i Giapponesi avessero potuto eseguire con tranjuillità lo sbarco 
delle loro truppe. 

Ma per quanto strano, tutto questo è vero. Fino dal 6 febbraio 
erano arrivate a Cemulpo voci di immediata rottura delle relazioni di- 
plomatiche fra Russia e Giappone: si aggiungeva, inoltre, che con ciò 
il Giappone si riserbava di agire nel modo più opportuno per la tutela 
dei suoi interessi. Il comandante del Variag era privo d'istruzioni dal 
suo Governo, ed era logico aspettare, che non ne arrivassero, dato che 
le comunicazioni telegrafiche di Cemulpo erano fin d'allora in mano dei 
Giapponesi, 

Intanto alla fonda col Vartag e col Korielz si trovava la nave giap- 
ponese Scejoda, il Pascal (francese), il Talbot (inglese) e l'Elba (italiano). 
Il giorno 7 il Scijoda prese fin dal mattino un ancoraggio esterno, ed 
alla sera parti a fanali oscurati. 

Il comandante del Vuriay cra indeciso sul da fare; risolvette final- 
mente di allontanare il Koreiz. Ma tale risoluzione non fu con pron- 
tezza messa in effetto, ed il Korieiz lasciò l'ancoraggio di Cemulpo alle 
15» 30” del giorno 8 febbraio, quando fin dal mattino i ricevitori radio- 
telegrafici dello navi ancorate a Cemulpo avevano avvertita la presen- 
za di navi da guerra al largo. Nella stessa ora, in cui il Korteta par- 
tiva, la divisione dell'ammiraglio Uriu por l’ East Channel dirigeva su 
Cemulpo. 

Precedevano le tre navi Sctjoda, Takascìo e Akasci in linea di fila, che 
tenevano all'appoggio sulla sinistra quattro torpediniere. All'altezza 
di Jo dol-mi questo gruppo si fermò, e fu raggiunto da tre trasporti, 
che erano indietro di circa tre miglia. 

Durante questo tempo il Koreiz arrivò a breve distanza da esse, 
avendo percorso le 7 miglia, che separano Ju-dol-mi dall’ancoraggio. 
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I Giapponesi affermano, che il Korsetz fu il primo a prendere l’of- 
fensiva sparando un colpo di cannone sui trasporti, che erano alla dritta 
degli incrociatori, e che in seguito a ciò le torpediniere defilarono nor- 
malmente alla rotta del Korteéz lanciando tre siluri, che non colpirono. 

I Russi sostengono invece, che l'offensiva fu presa dalle torpedi- 
niere giapponesi, dei cui siluri uno passò di prua, uno di poppa, mentre 
un altro colpi non esplodendo; e che soltanto allora un colpo fu tirato 
senza ordine. Comunque sia, dopo questi siluri e questo colpo di can- 
none, il Aorie(z inverti la rotta seguito da vicino da una torpediniera, 
mentre le altre tre fiancheggiavano i trasporti. (sli incrociatori, i tras- 
porti e le torpediniere giapponesi andarono alla fonda insieme al Ko- 
rieiz, mentre l’Akascî si tenne sulle macchine al largo. 

Do po un'ora giunsero a Jo-dol-mi il Naniua, il Nutaka e l’Asama con 
altre due torpediniere. Queste navi andarono quindi alla fonda a mez- 
zogiorno dell’isola Richy (nella posizione segnata A sull’annesso schiz- 
20}; I° Akasct raggiunse il primo gruppo all’ancoraggio di Cemulpo. 

Delle quattro torpediniere del primo gruppo, due si disposero presso 
le navi russe, mentre le altre restarono in vicinanza dei trasporti. 

Il comandante del Variag espose ai comandanti neutrali quanto al 
Kortetz era successo; i neutri riunitisi domandarono al comandante 
dello Scijoda, che era il comandante superiore delle navi giapponesi 
alla fonda, se era proposito dei Giapponesi di procedere ad altri atti di 
ostilità. Fu risposto soltanto, che nessun atto d'ostilità sarebbe stato 
commesso durante la notte. 

. Fu nella notte, come in precedenza scrivemmo, che i tre trasporti 
gapponesi sbarcarono le truppe, allontanandosi al mattino del 9 verso 
e €» insieme agli incrociatori ed alle torpediniere. Al momento di 
salpare fu portata alle navi neutrali la dichiarazione, in cui l’ammira- 
glio Uriu avvertiva, che le ostilità erano aperte, e che avrebbe attaccato 
le navi russe alla fonda alle 16, quindi invitava i neutri ad allonta- 
narsi. Al comandante del Variag giunse più tardi l’intimazione di la- 
Sciare l'ancoraggio; questa nota fu consegnata a terra al console russo. 
l neutri riunitisi firmarono una protesta ricordando all’Ammiraglio giap- 
Ponese i loro diritti, ed affermando, che lo rendevano responsabile do- 
gli eventuali danni, 

Alle 11° 30" le navi russe lasciarono l'ancoraggio di Cemulpo alla 
Velocità di circa 11 miglia, che era la massima del Aorietz; questa nave 
fiancheggiava il Varsay a sinistre, rilevandola per circa 30° dalla prora. 

Le navi giapponesi salparono. L'Akasci ed il Takasciò furono di- 
Staccate con l'ordine di mantenersi nel punto più stretto dell’ East Chan- 
nel, cioè fra Humman o Yung-Hung’do, o di sbarrare ad ogni costo 
all'avversario quol passaggio, che ha la larghezza di tre quarti di mi- 
&lio per una lunghezza di circa cinque. 

Lo Scijoda, il Naniua, ed il Niituka seguirono in linea di fila 1’ Asa- 
Ma, dirigendo verso l'avversario. Quando la testa di colonna giappo- 
Dese fu in B, il Variag era in B', cioè a circa 700 metri di distanza, 
Allora l'Asama apri il fuoco con i cannoni da 208 mm. contro il Vartag. 

1 noti, cho in tale momento ed in quelli seguenti fino a che il Variag 
giunse a Jo-dol-mi, !a distanza era conosciuta dai Giapponesi con esat- 
na Za, perchè il Variay era obbligato a seguire una retta ben detenni- 

> bastava dunque mettere la propria posizione sulla carta e rilevare 
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il Variag; il punto d’ inerocio del rilevamento con la rotta suddetta dava 
la posizione del nemico e quindi la distanza. Niente di tutto questo 
era possibile ai Russi, ai quali rimanevano i telemetri, di cui è ben 
nota la scarsa utilità pratica, anche a limitate diatanze di tiro; fondarsi 
sull'osservazione dei colpi non era nemmeno possibile a quella distanza. 
A circa 50U0 metri, nella posizione C, l’Asama cominciò un’accostata a 
dritta, con lo scopo evidente di mettero in azione il massimo numero di 
cannoni e di permettero il fuoco alle altre navi della linea. Il Vartag 
aumentò allora la sua velocità fino alla massime possibile (23 miglia 
circa) giungendo in brevissimo tempo in D', ma, dopo aver percorso an- 
cora un miglio e mezzo, fece avaria al timone, e fu costretto a mano- 
vrare con le eliche. ll Variag tentò allora di invertire la rotta; ma 
poichè la nave non ubbidiva al timone fu costretta ad arrestare una 
macchina, e poi a dare indietro con tutte e due. Per la forte velocità, 
che possedeva al momento dell'avaria, il Vartag corse rischio di inca- 
gliare su Jo-dol-mi, da cui arrivò a brevissima distanza. 

Dopo, il Variag diresse per ritornare all'ancoraggio di Cemulpo alla 
velocità ridotta di 10 miglia, che permetteva di governaro col timone a 
mano. Il Korteiz lo precedeva. Intanto nel tratto C D gli incrociatori 
giapponesi, che seguivano il capofila, si orano trovati a defilare a circa 
300) metri da una nave ferma; tutta la linea giapponese fu in questo 
tempo in condizioni di poter sviluppare la massima intensità di fuoco. 

L’accostata a dritta dei Giapponesi aveva per iscopo di prender cac- 
cia, in modo da obbligare l’avversario a rimanere sotto il fuoco per il 
massimo tempo possibile. Siccome il Variag inverti la rotta per la 
stessa ragione, divenne necessaria ai Giapponesi dare caccia, ma a que- 
sto punto l’Asama lasciò gli incrociatori protetti, passando dalla velo- 
cità di 18 miglia, mantenuta fino allora a causa del Nansua, alla sua 
massima andatura di circa 20 miglia. 

La distanza diminui in tal modo nuovamente da 5000 metri fino 
a 4000 circa, ma l'inseguimento fu abbandonato, probabilmente perchè 
non era possibile all’Asama continuare ad alta velocità nello stretto 
passaggio, e per evitare di avvicinarsi troppo alle navi neutrali. 

Le navi russe erano cosi nuovamente alla fonda in A’ alle 12 40°. 
Il tempo, in cui la distanza fu al disotto del limite di 5000 metri, cioè 
il tempo di utile combattimento, fu di circa 85 minuti. Il fuoco, come 
già si disse, fu concentrato sul Vartag, da cui i maggiori danni furono 
riportati nel percorso C' D', in cui il lato esposto fu il sinistro. 

Fu in questo tratto, che un colpo di grosso calibro lo colpi al gal- 
leggiamentu; l'acqua entrò così in una carboniera di riserva, di cui si 
trovava aperta la comunicazione, attraverso il ponte corazzato, con la 
carboniera di servizio corrispondente, che per conseguenza si allagò 
pure. Fu chiusa con prontezza la porta stagna di comunicazione con 
il locale delle caldaie, in modo che l’acqua restò limitata; la nave si 
sbandò fortemente a sinistra. 

Il proiettile usato dai russi fu la granata perforante d'acciaio, men- 
tre i Giapponesi impiegarono in maggioranza granate ad alto esplosivo, 
producenti moltissime scheggie, che ebbero per effetto di porre fuori 
d'azione un gran numero di cannoni e di uomini, 

A cagione dei proiettili usati è impossibile valutare con sufficiente 
esattezza ìl numero dei colpi ricevuti dal Variag. Quelli accertati sono 
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i seguenti. Al lato sinistro: al galleggiamento uno da 203 mm. e due da 
152 mm.; tre colpi, dei quali due di grosso calibro, al centro della nave; 
due di medio calibro a poppa; uno di medio calibro fra la torre di co- 
mando e lo scudo esterno, che feri il Comandante; uno in coffa di trin- 
chetto, che uccise l’utticiale allo distanze. Al lato dritto: due colpi di 
grosso calibro n metà nave; un colpo di medio calibro nei ciminieri; ed 
uno a prua. Si ha in tal modo un totale di 14 colpi, dei quali 5 di 
grosso calibro; non è noto con sicurezza il numero dei colpi sparati 
dall'una e dall'altra parte, ma in ogni modo, anche se questi numeri 
fossero conosciuti, non sarobbero sufficienti per fornire una percentuale 
dei colpi utili, per la ragione indicata sopra. 

Non sono conosciuti i danni riportati dai Giapponesi, ma i Russi 
affermano di aver seriamente danneggiato un incrociatore avversario. 

Sembra, che le precauzioni per il combattimento fossero trascurate 
sul Variag. Lo imbarcazioni, che erano in ferro, furono tenuto alle 
grue, © produssero molte scheggie. Intatti restarono i siluri ed anche 
le trasmissioni d’ordini, che pur erano sopra il ponte corazzato. Già ri- 
portammo il numero dei morti e dei foriti del Variag. 

Dalle 14 alle 15° 30" si effettuò il trasbordo degli equipaggi dalle 
navi russe snlle navi neutrali; alle 15» 50” il Korietz fu fatto saltare 
n aria comunicando il fuoco ai depositi delle munizioni. 

Sul Variag furono aperte le prese d’acqua, e la nave affondò lenta- 
mente; una delle granate ad alto esplosivo aveva accesso a poppa un 
Incendio, 

Alle 18° fu fatto saltare in aria anche il piroscafo Sungars della 
fotta volontaria russa. 


* 
* k 


Il concetto strategico dei Giapponesi è stato quello di sorprendere 
le forze avversarie diviso ed impreparate. 

Nessuna precauzione degna di rilievo essendo stata presa da parte 
dei Russi, un tale concetto non ha presentato difficoltà per la sua ap- 
Plicazione. 

Sono in qualche modo giustificabili i Russi ? 

Per ciò che riguarda il fatto di Cemulpo, non sembra che il comando 
Supremo possa ritenersi giustificato, se i telegrammi, che ordinavano al 
Variag ed al Korieiz di rientrare a Port-Arthur, non giunsero a desti- 
Nazione, Il dubbio di questa intercettazione doveva logicamente na- 
SCere, essendo il telegrafo in mano dei Giapponesi: inoltre, siccome non 
Più tardi tardi del 7 febbraio la rottura delle relazioni fu conosciuta 
dal comando supremo, l’esocuzione dell'ordine suddetto doveva essere 
assicurata con l'invio di un cacciatorpediniere, che a 20 miglia avrebbe 
Potuto superaro la distanza da Port-Arthur a Cemulpo in 14 ore. 

Ma pure data la mancanza di ordini, la condotta del comandante 
del Variag è poco facilmente spiegabile. 

Fino dal giorno 6 le voci di rottura delle relazioni diplomatiche 
erano giunte a Cemulpo: se il Comandante del Variag mancava d’ istru- 
a non poteva dirsi trattenuto nella posizione, in cui era, dal pen- 
sui della Legazione e del distaccamento di Seoul; in ogni modo il pen- 

To del valore della propria nave poteva consigliare di recarsi a Port- 
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Arthur, lasciando a Cemulpo il Korieiz, cho in caso di sorpresa dei 
Giapponesi rappresentava un non valore. 

Fare l'inverso, cioè allontanare il Koriefz da Cemulpo, rimanendovi 
col Variag, significava non rimediare a nulla, perchè, nelle condizioni 
locali, le 23 miglia di velocità non consentivano alcuna speranza di al- 
lontanarsi evitando il combattimento. 

Dalla parte dei Giapponesi l’avanzata delle forze navali da Kiusiu 
verso il settentrione, anche nel caso in cui l’avversario fosse stato sulle 
vedette, era pur sempre giustificato dalla speranza della sorpresa, dalla 
necessità di prendere prontamente il contatto, dalla maggiore velocità, 
che assicurava una maggiore capacità d'iniziativa tattica, dalle condi- 
zioni tattiche relative, e dal fatto che da un urto tattico, anche con 
esito indeciso, sarebbe derivato ai Giapponesi il vantaggio strategico. 

Il distacco dell'ammiraglio Uriu dalla squadra era perfettamente 
giustificato: 1°) perchè eseguito con conoscenza della posizione del ne- 
mico; 2°) per il fatto che, siccome il grosso delle forze procedeva verso 
il Liao-tung, era da escludersi il pericolo, che questa frazione restasse 
sopraffatta; 3°) perchè la divisione dell'ammiraglio Uriu era di forza 
superiore al complesso di superiore velocità, che il nemico avrebbe po- 
tuto distaccare per obbligarle a battaglia. 

Ma a questo punto conviene ricordare, cho fino dal mattino del 
giorno 8, i ricevitori radiotelegrafici sognalarono la presenza di navi 
da guerra al largo. La riuscita della sorpresa poteva per tale ragione 
restare compromessa; pure ammettendo che i segnali non potessero de- 
cifrarsi dal Variag, potevano però essi aggiungersi ai numerosi motivi, 
che avrebbero dovuto deciderlo ad allontanarsi prontamente dall’anco- 
raggio. Sembra logico trarre da tale fatto l'insegnamento, che in simili 
casi è bene fare a meno della radiotelegrafia, e più in generale che que- 
sto vantaygioso mezzo di comunicazione va usato con parsinomia. 

Dopo questo, l’altro fatto, da cui si può trarre un insegnamento, è 
il lancio dei siluri eseguito dalle torpediniere giappunesi. La causa più 
probabile, a cui sembra di poter ascrivere il mancato scoppio dell’ unico 
siluro, che ha colpito, è quella che il lancio non sia stato eseguito sotto 
un angolo d’imbatto conveniente. 

Comunque sia, sono ben lontano dal voler trarre da questo caso 
particolarissimo deduzioni di carattere generale, ma esso conferma i 
dubbî sulla scarsissima probabilità di riuscita del lancio da nave in 
moto contro bersaglio in moto. 

La spiegazione della condotta del comandante del Varéag, prima che 
avvonisse l’attacco delle torpediniere contro il Korietz, oltre che nella 
pericolosa abitudine di sentirsi troppo vincolato ad attendere ordini, 
può trovarsi nel timore di passare per codardo abbandonando il suo 
posto. 

Su ciò è inutile ragionare; rimane da discutere la situazione del 
Variag nella notte dell'8 al 9 febbraio, quando le torpediniere tiancheg- 
giavano le due navi russe, mentre dai trasporti si eseguiva lu sbarco 
delle truppe. 

La notte non avrebbe consentito al Vuriag di uscire, senza combat- 
tere, perchè certamente lo navi giapponesi dei due gruppi avrebbero 
fatto fuoco, e le torpediniere avrebbero attaccato. Ma in ogni modo la 
situazione del Variay in quel combattimento notturno sarebbe stata in- 
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comparabilmente preferibile a quella della mattina seguente. Se le in- 
tensioni dei Giapponesi fossero state realmente pacifiche, non sarebbe 
stata per nulla criticabile la condotta del Variag, se avesse profittato 
della notte per tentare di allontanarsi senza far fuoco, tenendosi natu- 
ralmente pronto ad agire, se attaccato. 

L'uscita di notte da Cemulpo non presenta difficoltà per ciò che 
riguarda la navigazione, da quando esistono fanali su Jo-dol-mi, su So- 
Wolmi, su North Watcher e su White Rock. 

In quanto al combattimento sostenuto dal Variag al mattino se- 
guente, la prima osservazione, che sorge spontanea, è quella dell’ inuti- 
lità di far combattere anche il Korietz. La speranza, che questa nave 
Potesso distrarre dal Vurtag il fuoco nemico, non era evidentemente 
possibile; d'altra parte, seil Variag ed il Kortetz volevano restare riuniti, 
il Varéag si privava dell’alta velocità, cioè dell’ unica arma con la qualo, 
nella sua disperata condizione, restava qualche possibilità di valersi 
degli errori dell'avversario, e renderne più ditticile il tiro. L'aiuto, che 
il Varéag poteva attendere dai cannoni del Korietz, era cosi senza alcun 
dubbio molto inforiore agli svantaggi risultanti. Sembra quindi di po- 
ter affermare, che sarebbe stato preferib.le trasborlare sul Vuriag l’equi- 
Peggio del Korietz, lasciandovi solo qualcuno con l'ordine di allontanarsi 
da essa navo dopo aver comunicato il fuoco ai depositi, nel caso che i 
Giapponesi avessero voluto impadronirsone. 

Ma, come sopra si è detto, al mattino del 9 febbraio non rimaneva 
al Variag speranza di sfuggire agli avversari, per poco che questi aves- 
sro rmanovrato razionalmente. 

Come già scrissi su questa Rivista, fin dalle primo notizie dello 
scontro, la manovra, che pareva conveniente per le forze giapponesi, 
tra quella fondata sui due seguenti principî: 1°) tenere l'avversario 
fotto il fuoco per il massimo tempo; 2°) fare il massimo danno al ne- 
nico col minimo proprio. Alla prima condizione soddisfaceva la mano- 
ra di prendere caccia, alla massima andatura, dal momento in cui il 
Variag ad alta velocità fosse giunto a distanza di tiro; con tale mano- 
‘ra non poteva restare al Variag speranza di salvezza, perchè, conside- 
rando di 5000 metri la massima distanza utile, il tempo necessario al- 

Incrociatore russo, con un vantaggio di velocità di 3 miglia, per far 
V@riare la distanza da 5000 metri a pruavia a 50)0 a poppavia sarebbe 
Stato di quasi due ore. 

_ Per soddisfare al secondo desideratum, conveniva impegnare possi- 
bilmente navi molto più forti e molto più protette del Variag; indub- 

lamente con questo criterio i Giapponesi aggregarono l'incrociatore 
corazzato Asama agli incrociatori protetti. Il concetto in questione fu 
®Pplicato, perchè dalla narrazione fatta risulta, che l’Asama sostenne il 
Maggior peso del combattimento. Così pure ad applicare il primo con- 
cetto soddisfaceva l’accostata per contromarcia iniziata dai Giapponesi in 
in € la sua continuazione, che soddisfece allo stessc criterio dal momento 
cui il Variag inverti la rotta. 
£ sul modo, in cui furono impiegate le forze giapponesi, conviene 
are le seguenti osservazioni. 
tatti Urono portati al fuoco anche gli incrociatori protetti. L’assioina di 
Ca, che afferma la necessità di mettere in azione il massimo numero 
Possibile di cannoni, non può essere inteso in senso assoluto; le limita- 
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zioni dipendono dalla necessità di cercare il minimo danno proprio. Il 
Variag era un incrociatore protetto: i naturali avversari degli inero- 
ciatori protetti devono essere le navi similari, e quindi la condotta di 
Uriu a prima vista sembra logica, mentre sarebbe stato indubbiamente 
erroneo portare in linea le navi protette in un combattimento di forze 
da battaglia. Ma, per le stesse ragioni, che misero in guardia contro 
l'errore suddetto, ! si può affermare, che l’impiego degli incrociatori 
protetti era da evitarsi, finchè possibile, massimamente poi nol caso par- 
ticolare dei Giapponesi, i quali disponevano di una nave come l'Asama, 
che dava sicurezza di poter risolvere da sola la faccenda, risultando 
essa quasi invulnerabile ai colpi nemici. 

Intanto sono chiare le conseguenze svantaggiose della condotta dei 
Giapponesi. Nella fase C D i tre incrociatori protetti, che seguivano 
l’Asama, restarono molto esposti, cd a giudicare da questa fase del com- 
battimento non è improbabile, come affermano i Russi, che uno di quei 
tre incrociatori sia rimasto seriamente danneggiato. 

L’accostata per contromarcia iniziata in C manifesta nei Giapponesi 
l'intenzione di prender caccia in linea di fila; ma per la strettezza del 
passaggio, se il Vartag avesse potuto camminare ad alta velocità, la 
manovra in parola avrebbe esposto al fuoco nemico le navi di coda, che 
erano le meno protette, ed avrebbe impedito la conveniente utilizza- 
zione dell’Asama. D'altra parte una volta prese le posizioni relative sud- 
dette, tutto fa prevedere, che non sarebbe stato possibile cambiarle, 
perchè le navi di coda erano lc meno veloci. 

In base a questo, la manovra di prender caccia avrebbe dovuto eso- 
guirsi in una formazione frontale, vale a dire con le navi disposte in un 
modo qualunque. che permettesse di tirare simultaneamente di poppa; 
è facile vedere che, come già scrissi, data la larghozza dei canali, si 
limitava a due il numero massimo di navi da poter impiegare in que- 
sto modo. 

Con tali criterî, e per gli altri, concernenti le condizioni in cui si 
sarebbero trovati gli avversari quando il Variag avesse passato Jo-dol mi, 
sembrò degna di fede la prima notizia, che un altro incrociatore coraz- 
zato avesse combattuto insieme all’Asama, e che le altre navi giappo- 
nesi fossero rimaste versu l’East Channel ed il Fliyng Fish Channel fuori 
tiro. Le navi protette dovevano restare al di là di Jo-dol-mì, ma in po- 
sizione tale da poter prontamente prendere parte all’azione, quando il 
loro intervento diveniva necessario. Una tale necessità si sarobbo pre- 
sentata, se, essendosi impegnato soltanto l’Asuma fin dal principio, il 
Variag non fosso stato impossibilitato a proseguire prima dì poter avero 
la scelta per una delle duo vie d'uscita summenzionate. Al momento 
in cui tale scelta diveniva possibile, le navi giapponesi dovevano fra- 
zionarsi, ma si noti, che questo frazionamento fra i due canali non im- 
pediva un'azione simultanca, perchè, per considerare un caso, allorquan- 
do il Variag al traverso di Noth Watcher avesse diretto per l'East 
Channel, quello dei gruppi giapponesi, che aveva preso caccia verso il 
Flving Channel, dalla posizione presso l'isola Richy, in cui presumibil- 
mente sarebbe giunto, avrebbe potuto tugliargli la rotta. 

La condotta del Variag sarebbe stata criticabilo, se, per il molto 
Sr e N ani 

! Cfr. NRussiu e Giappone, cap. II. 
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ipotetico aiuto del Korietz, il comandante dell’incrociatore si fosso rite- 
nuto obbligato a non sorpassare la velocità di 11 miglia: la manovra 
risultò quella che fu per l’avaria al timone: non era possibile pretendero 
di governare con le eliche ad alta velocità, in quei paraggi. 

Non fu potuto precisare da che dipese l'avarie al timone; ma sembra 
logico ammettere, che abbia sofferto qualche danno la trasmissione nella 
parte verticale della torretta di comando al ponte corazzato. Come fe- 
ci notare in precedenza, l'incolumità delle macchino del Variay e del 
personale relativo serve a dimostrare, che il ponte corazzato costituisce 


una reale protezione. 
* 
k 


L’inviv dei cacciatorpediniere verso il Liaotung nolla notte dall’8 
al 9 febbraio fu perfettamente giustificato da tutto l'insieme delle cir- 
costanze; qualunque comparsa antecedente di navi avrebbe resa impos- 
sibile la sorpresa. 

Dalla parte giapponese il servizio di esplorazione, fondato sul con- 
cetto delle attitudini delle navi (IV unità strategica), sui servizi che 
può rendere la telegrafia senza fili, rispose ai dettami moderni. 
| A ciò pure soddisfece la ripartizione in unità omogenee delle forze 
8'apponesi. La condotta tattica dei Giapponesi a Port-Arthur fu inspi- 
Tata al concetto di fare il massimo danno al nemico col minimo proprio; 
ciò fu ottenuto con la manovra a distanza limitata secondo direzioni di 
massima utilizzazione, facondo variare la distanza prima in un senso e 
poi nell'altro tra due limiti convenientemente scelti (600) m. a 8000 m.). 

_ Dopo l'attacco dei cacciatorpediniere, quali partiti restavano all’am- 
Miraglio Stark? 

La sorpresa notturna aveva privato la squadra russa di tro navi. 
Poiché queste navi ostruivano il canale, che conduce all’ancoraggio in- 
terno, non rimanevano all’ammiraglio che tre soluzioni: 1°) correre verso 
11 nemico deciso ad accettare la battaglia; 2°) prendere il mare con la 
Speranza di poter rifiutare la battaglia contro forze superiori; 8°) resta- 
Te nell'ancoraggio esterno sotto la protezione dei forti. 

Per le ragioni già esposte (svantaggio derivante ai Russi anche da 
Parità di risultati tattici) devesi riconoscere, che non era affatto conve- 
Diente per i Russi accettare la grande e decisiva battaglia dal nemico 
desiderata. 

Sarebbe stato questo un pordere di vista la situazione generale. 

Le forze russe avevano poca o nessuna probabilità di sfuggire alla 
battaglia prendendo il mare per togliersi alla posizione critica, in cul 
SU trovavano, rimanendo all’ancoraggio esterno ; contando infatti le ore 
necessarie per l'accensione dei fuochi, tenendo presente che la squadra 
&1a pponese doveva essere a breve distanza dai suoi cacciatorpediniere, 
©ra più che naturale supporre sbarrata, como era effettivamente, la via 
del Mar Giallo. 

._. Nessuna speranza di riuscita offriva il golfo del Pecili, per la faci- 
lita ch’esso presenta alla ricerca, e per la ristrettezza del canalo di 
140-tié-scian. 

Il terzo partito cra dunque il solo, che rimanesse all’Ammiraglio 
Tusso, data la speranza di liberare con sollecitudine il canale. 

P Gli insegnamenti, che risultano dal combattimento di artigl'erie di 
rt-Arthur, sono i seguenti: 1°) è confermato dall’esperienza, che i forti, 
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quando sono retrostanti all’ancoraggio rispetto al mare libero, garanti- 
scono il possesso dell’ancoraggio, ma non impediscono un'azione transi- 
toria diretta contro cid, cho essi difenduno; 2°) coloro, che pensano che 
soltanto dalla lotta a tiro di pistola possano risultare effetti importanti, 
devono meditare sul combattimento di Port-Arthur; se l'ammiraglio 
Togo avesse avuto le loro idee, la squadra russa sarebbe stata salvata 
dal timore dell'avversario dì sciupare inutilmente le sue munizioni. Se 
un combattimento eseguito a grandissime distanze, come fu quello di 
Port-Arthur, ebbe gli ettetti che si conoscono, può dirsi confermato dal- 
l'esperienza, che tutt'altro che sterile (come taluni suppongono) debba 
riuscire un coinbattimento moderno a distanze da 2009 a 4909 metri. 


Pur 

Non si hanno nuovi particolari degni di nota sugli avvenimenti del 
mese di febbraio, di cui facemmo cenno in precedenza; tirando le som- 
me sembra di poter concludere: che, se i Giapponesi hanno dato prova 
di molto ardimento, di ellicace preparazione, di abilità direttiva, per 
contro dalla parte dei Russi si può affermare soltanto l’imprevidenza 
del comando supremo. 

Ma sarebbe azzardato trarre, da quanto è successo, deduzioni sull’in- 
capacità del personale russo, date le condizioni spocialissime, in cui i 
combattimenti si sono svolti. 

D’altra parte si consideri, che il compito dei Giapponesi, per il modo 
in cui la guerra è scoppiata, è stato molto semplice, e che, per la stessa 
ragione, la squadra russa è rimasta improvvisamente paralizzata. 

Questa è una dimostrazione, che si aggiunge a quelle numerosissime 
della Storia, che “è necessario di cominciare bene e vigorosamente ,, e che 
la preparazione militare ha bisogno di essere appoggiata e sanamente 
compresa, da chi dirige la politica dello Stato. 


Romero BERNOTTI 
Ten. di Vascello. 


RUSSIA E GIAPPONE 


IL COMBATTIMENTO DI CEMULPO. 
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INFORMAZIONI E NOTIZIE 


MARINA MILITARE. 


AUSTRIA. — Uso di due monitors pel Danubio. — Il 25 marzo sono 
stati varati a Neupest, dal cantiere Schomchen due monitors per 
il Danubio, indicati sinora coi simboli M.-N. 

Le nuove navi hanno 56 metri di lunghezza; 9,40 di larghezza; 
1,20 di immersione; 440 tonn. di dislocamento, macchina di 1400 
cav.; 11 nodi di velocità. 

Saranno armate con 2 cannoni di 120 mm., 2 di 37 mm., 2 mi- 
tragliatrici e un mortaio. 

La protezione dello scafo è fatta con piastre di 40 mm. alle 
murate e un ponte parascheggie grosso 125 mm. 

La dotazione di carbone sarà di 62 tonn., lo che assicura 32 ore 
di fuoco a tirare forzato. 


Fic. — Varo dell'inerociatore corazzato Victor Hugo. — Il 
30 marzo è stato varato a Lorient l'incrociatore corazzato Victor 
Hugo, appartenente al gruppo del quale è prototipo il Leon Gam- 
betta, ed appartiene anche il Jules Ferry. 

Le caratteristiche principali della nave sono le seguenti: 

Aspetto esierno : Due alberi militari e quattro fumaiuoli in due 
gruppi ben distinti; murate alte sul galleggiamento, da prora sino 
all'impianto poppiero delle grosse artiglierie; prora quasi dritta, 
poppa rientrante. 

Carena : Lunghezza massima m. 148,35, lunghezza tra le perpen- 
dicolari m. 146,50, larghezza m. 21,40, immersione m. 8,20, dislo- 
camento 12 600 tonnellate. 
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Protezione: cintura corazzata quasi completa che dalla ruota di 
prora si estende fino a pochi metri dalla poppa, grossa 170 mm., 
e che sale fino a m. 2,30 sul galleggiamento. Murate difese da 
piastre di 56 mm., dalla ruota di prora fino alla torre poppiera, e 
in altezza, fino al ponte principale; torri dei cannoni principali 
corazzate con piastre di 200 mm., torri dei cannoni secondari con 
piastre di 120 mm.; casamatte dei cannoni secondari grosse 140 mm.; 
due ponti parascheggie. 

Armamento : 4 cannoni di 194 mm. disposti per coppie entro 
due torri, una verso prora e l’altra verso poppa, aventi le bocche 
rispettivamente a m. 9,35 e 6,95 sul galleggiamento; 16 cannoni di 
164 mm. dei quali 4 sistemati entro altrettante casamatte che si 
elevano sul ponte di coperta e 12 accoppiati in sei torricelle girevoli 
disposte sul ponte scoperto, 3 per murata; 22 pezzi di 47 mm.; 
5 lanciasiluri, 3 sopracquei e 2 subacquei. 

Apparato motore: 3 macchine a triplice espansione capaci di 
sviluppare collettivamente 27 500 cav. e di imprimere alla nave la 
velocità di 22 nodi, alimentate da caldaie Belleville; dotazione di 
carbone 1320 tonnellate. 


GERMANIA. — Varo dell’incrociatore protetto Meteor - Nuovo uf: 
ficio di stato maggiore. — L’incrociatore protetto Meteor, designato 
finora come Ersatz Merkur, è stato varato a Danzica, il 26 marzo, nel 
cantiere Vulcan. 

Questo incrociatore è lungo 110 motri, largo 12,50, pesca 5 metri 
e sposta 3200 tonnellate. 

La sua protezione si riduce ad un ponte parascheggie di gros- 
sezza variabile da 25 a 50 mm.; l'armamento consta di 10 cannoni 
di 105 mm., 10 di 37, 4 di 88 mm. e 2 lanciasiluri. 

L'apparato motore sara composto da turbine Parson e svilupperà 
10000 cav., forza colla quale si presume che l'incrociatore possa 
filare alla velocità di 22 nodi. 

La dotazione massima di carbone è di 800 tonn. lo che assicura 
alla nave un raggio di azione di circa 5000 miglia. 

X Viene riferito che a Berlino verrebbe creato un grande uf- 
ficio di stato maggiore generale composto di 1 vice ammiraglio, 
7 capitani di vascello, 2 capitani di fregata, 12 capitani di corvetta 
e 21 tenenti di vascello; 26 ufficiali di questo nuovo ufficio avreb- 
bero sede fissa a Berlino. 


INGHILTERRA. — Notizie sul bilancio 1904-905 - Nuovo incrociatore 
corazzato - Varo dell’incrociatore corazzato Argyll, dell incro- 
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iatore prutetto Sapphire, della controtorpediniera Ribble e di 
due sottomarini - Prove di macchina della controtorpediniera 
Cherwell - Perdita del sottomarino .4-1. — Completiamo le notizie 
succinte e più importanti che abbiamo dato nel fascicolo precedente, 
sul bilancio della Marina inglese per l’anno finanziario 1904-905, che 
si inizia il 1° aprile 1904 ed ha termine il 31 marzo 1905. 

La somma totale ascende a lire 958 195950 nella quale le co- 
lonie contribuiscono per 35 958 450 lire. La ripartizione di questa 
somma nei diversi servizi, e le variazioni rispetto alle somme per 
essi impostate nell'anno finanziario testè scaduto, possono rilevarsi 
dallo specchin seguente: 


Spese previste nel 


È bilancio Differenze 
ES CAPITOLI 
-z o 
3 1904-905 1903-904 in più | in meno 
Servizi effettivi. 
1 Paghe. . . . . Ure | 170628575! 161145 700 | 9482875 — 
2 Viveri e vestiario Oe 78 802 125 | 70131000 | 8671 125 — 
3 Servizio sanitario . . » 7874250 7 023 550 850 700 — 
4 Tribunali . . . a. e n 390 650 392 450 — 1800 
5 Scuole. . be 4 983 500 8 807 900 | 1175 600 — 
8 Servizi scientifici, ce 2 318 050 2 239 600 78 450 — 
7 koyal Naval Reserve . , 10 316 975 7642025 | 2674 950 — 
8 Costruz. e riparazioni: 
a) Personalo. . . . » 76645009 | 75335000 | 181000) — 
b) Materiale . A 135 497 520 | 127595 000 | 7 902 500 — 
c) Lavori affidati al- 
l'indastria privata. , 261 150 000 | 242587 500 (18 562 500 — 
9 Artiglierie . . . . . » 98850000 | 82524 10 1082590) -= 
10 Lavori idraulici . ù 41580000 | 88 175009 | 3405 000 —- 
Al Diverse . ‘ 11 463 450 | 10590950; 872500 — 


12 Utticio dell’ Ammiraglia- 
BO ga è dala au a 8410000} 7585000 | 525000 — 


| 
Servizi non effettivi. | 
13 Mezze paghe, paghe di 


riserva ecc. . beva 20 227 150 | 19929650 2973800 — 
14 Pensioni, sovvenzioni, 

indennità. . . a. » 80715025 | 80152225 562 800 = 
15 Pensioni civili. . . è. n 8 843 700 3 764 175 19 525 — 


Totale | 958195 950 | 895 921023 62276725 | 1800 
g a a - 
| in più 62274925 


Più della metà dell'aumento che si verifica rispetto al bilancio del- 
Panno precedente è giustificato dall'acquisto delle due navi Vriwnph 
‘e Swiftsure e dalle spese occorrenti per il loro munizionamento. 
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Il resto è conseguenza dell’aumento progressivo della flotta. Dal 
rapporto del primo Lord dell’Ammiragliato, che accompagna ed il- 
lustra il bilancio si rileva che: 

La ripartizione degli incarichi tra i membri dell’Ammiragliato è 
stata modificata per meglio definire le singole attribuzioni e sem- 
plificare il funzionamento di quell’ importantissimo ufficio. 

Il «Senior Naval Lord » resta responsabile della direzione della 
politica navale, della distribuzione della flotta e della sua organiz- 
zazione in caso di guerra; il « secondo Lord » navale è responsabile 
del personale ; il « Controller », del materiale; l’ «Junior Naval Lord» 
degli approvvizionamenti e dell’organizzazione dei trasporti; il « Lord 
civile » risponde dei lavori dell’ufticio; il « segretario finanziario » 
della parte economica, in infine il « segretario » della corrispondenza 
tra gli uffici e del loro lavoro. 

Lo stato maggiore del reparto artiglieria navale è stato aumen- 
tato di un ufficiale della Royal Marine Artillery. 

ll personale dell'ufficio è stato aumentato di: un nuovo «attaché » 
navale, i quali sono così in numero di sei distaccati a Parigi, Ber- 
lino, Pietroburgo, Roma, Washington e Tokio; di un capitano di 
fregata, tre tenenti di vascello, un tenente colonnello macchinista, 
un tenente colonnello ed un maggiore dei « Royal Marines», e di 
quattro funzionari civili. 

L’ intero servizio si suddivide così nelle quattro divisioni: mo- 
bilitazione, guerra, esteri, commercio. 

Per il personale si propone l'aumento di 400 ufficiali, 4 com- 
missari e 3596 uomini, marinai, operai, fuochisti. 

Per le nuove costruzioni e le costruzioni in corso sono impor- 
tate 291 354 400 lire, delle quali 2500 000 per saldare la spesa di 
acquisto del Triumph e dello Scriftswre, 16052 075 per le navi da 
impostare sullo scalo, previste nel bilancio di quest'anno ed il resto 
per continuare le costruzioni iniziate negli anni precedenti. 

Per l’anno finanziario 1904-905 si propone di iniziare la costruzione 
delle seguenti unità: 2 corazzate; 4 incrociatori corazzati; 14 contro- 
torpediniere; 10 sottomarini, da affidare tutte all’industria privata. 

Nell'anno finanziario teste compiuto sono state ultimate e pas- 
sate alla riserva: 6 corazzate: Prince of Wales, Queen, Albemarle, 
Cornwallis, Duncan, Exmouth; 9 incrociatori corazzati: Euryalus, 
Bedford, Berwick, Cumberland, Donegal, Essex, Lancaster, Mon- 
mouth, Suffolk; 1 incrociatore di 2° classe: Challenger; 2 sloops: 
Cadmus e Clio; 3 sottomarini; 11 controtorpediniere; 8 torpedi- 
niere; 1 nave oflicina; 1 nave oneraria. 
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Al principio del nuovo anno finanziario erano in costruzione : 
8 corazzate, 13 incrociatori corazzati, 1 incrociatore di 2* classe, 
4 incrociatori di 3* classe, 8 scouts, 23 controtorpediniere, 11 sot- 
tomarini, 1 cannoniera fluviale, un nuovo «yacht» per l’Ammira- 
gliato. 

Infine si presume che tra il 1° aprile 1904 e il 31 marzo 1905 
entrino a far parte del naviglio: 3 corazzate, 5 incrociatori coraz- 
zati, 1 incrociatore di 2* classe, 4 incrociatori di 3* classe, 8 con- 
trotorpediniere, 10 sottomarini, 1 cannoniera fluviale, 1 « yacht » 
per l’Ammiragliato. 

X* L’arsenale di Pembroke ha avuto l’ordine di eseguire tutti i 
lavori preliminari per impostare sullo scalo un nuovo incrociatore 
corazzato di 13 520 tonn., 23500 cav. e 22,3 nodi, del tipo Warrior. 

X* Il 3 marzo la ditta Scott e C. di Greenoch ha varato nel suo 
cantiere l’incrociatore corazzato Argyll appartenente a quel gruppo 
di incrociatori derivati dalla « County-Class », e composto dell’ An- 
trim, Carnavon, Devonshire, Hamphire, Roxburg e Argyll predetto, 
e ormai tutti varati ad eccezione del Devonshire che lo sarà in aprile. 

Le caratteristiche del nuovo incrociatore sono: lunghezza me- 
tri 137,15; larghezza m. 20,88; immersione media m. 7,55; dislo- 
camento 10 700 tonnellate. 

L'armamento comprendera: 2 cannoni di 190 mm. montati in 
barbetta su due torri disposte una verso prora, l’altra verso poppa, 
nel piano diametrale longitudinale della nave; 10 cannoni di 152 mm. 
in casamatte; 6 che si elevano sul ponte di batteria e 4 sul ponte 
di coperta, in corrispondenza delle 4 estreme sottostanti; 12 pezzi 
di 76 mm. sul ponte superiore; 12 di 47 mm.; 8 mitragliatrici e 
2 lanciasiluri subacquei laterali. 

La disposizione delle artiglierie principali è tale che riesce pos- 
sibile far fuoco, sia in caccia che in ritirata, con un cannone di 
150 mm. e 4 di 152, e da ogni fianco con 2 cannoni di 190 mm. 
e 5 di 152 mm. 

La protezione è assicurata da una cintura parziale al galleggia- 
mento grossa 125 mm. per circa 76 metri al mezzo, che si riduce 
a 115 mm. pei 15 metri successivi, verso prora, e a 50 mm. sulla 
ruota; da una traversa di chiusura, a poppa, grossa 115 mm.; da 
piastre di 125 mm. alle murate; da un ponte di protezione grosso 
37 mm. dalla ruota di prora alla traversa di poppa e 50 mm. da 
questa traversa all’estremo poppiero. 

L'apparato motore è costituito: da 2 macchine verticali a tri- 
Plice espansione in 4 cilindri, allogate in due compartimenti sepa- 
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rati; 3 gruppi di caldaie a tubi d’acqua, tipo Babcock-Wilcox ed 
l gruppo prodiero di 6 caldaie cilindriche, sistemati in quattro com- 
partimenti. 

I diametri dei cilindri sono 1054-1663-1866-1866 : la corsa degli 
stantuffi è di 1066 mm.: la potenza massima che detto apparato: 
motore dovrà sviluppare è di 21 000 cav. e la velocità che si pre- 
sume per la nave è di 22'/, nodi. 

La dotazione di carbone è normalmente di 800 tonn. e può sa- 
lire ad un massimo di 1800 tonnellate. 

* L'’incrociatore protetto Sapphire della « Gem-Class » è stato 
varato il 15 marzo nel cantiere Palmer di Jarrow. 

Le caratteristiche di questo incrociatore sono : lunghezza m. 109,72; 
larghezza m. 12,20; immersione media m. 4,40; dislocamento, 3000 
tonnellate. 

Un ponte parascheggie continuo grosso 51 mm., protegge i locali 
distiva. 

L'armamento è costituito da 12 cannoni di 102 mm., 8 di 47 mm., 
2 mitragliatrici « Maxim » e 2 lanciasiluri subacquei. 

L’apparato motore è composto di 2 macchine a triplice espan- 
sione, a 4 cilindri, capaci di produrre 9800 cav. a tirare forzato e 
di imprimere alla nave la velocità di nodi 21,75. Il vapore sarà 
prodotto da 10 caldaie a tubi d’acqua, tipo « Reed >. 

La dotazione di carbone è di 300 tonnellate. 

X Il 19 marzo è stata varata a Poplar, nel cantiere Jarrow, la 
controtorpediniera Ribble di 69 metri, 550 tonn., 7000 cav., 25 nodi, 
simile al Teviot ed all’ Usk, gia varate nello stesso cantiere. 

X Nel cantiere Vickers Son e Maxim di Barrow sono stati va- 
rati il 3 marzo due nuovi sottomarini. 

X Il cacciatorpediere Cherwell di 550 tonn. e 25 nodi di velo- 
cità, costruito dalla ditta Palmer di Jarrow-on-Tyne, nelle prove utli- 
ciali del suo apparato motore ha sviluppato la potenza di 7100 cav. 
e raggiunto la velocità di 25,25 nodi. Il consumo di carbone risultò 
di 1,060 kg. per cavallo-ora, lo che darebbe un raggio di azione, 
a tutta forza, di 470 miglia, in base alla dotazione di 130 tonn. di 
carbone. Nella corsa di 4 ore, con la pressione di kg. 17,4 per cm.* 
alle caldaie si sono sviluppati 7200 cav., e con 358 giri al minuto, 
degli alberi motori, la velocità media risultò di nodi 25,6. 

X Il sottomarino A-1, il primo del nuovo tipo da 200 tonn. de- 
rivato dall’ Holland ingrandito, si è perduto il 18 marzo insieme ai 
due ufficiali ed ai nove uomini che ne componevano l'equipaggio. 

Le cause determinanti di un tale disastro non sono note: risulta 
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soltanto che del sottomarino, immerso, probabilmente in agguato, 
per esercitazioni, fu avvistato per l’ultima volta il periscopio dal 
piroscafo Berwick Castle; che nel luogo ove il sottomarino stazio- 
nava esisteva una fortissima corrente; che i palombari mandati alla 
sua ricerca ne hanno trovato lo scafo in circa 13 metri di fondo 
con la torretta rimossa dall’apertura sulla quale si ergeva e fissata 
allo scafo con un solo perno; sembra poi per quanto vien riferito, 
che il sottomarino non disponesse di zavorra mobile da abbandonare 
per risalire rapidamente alla superficie in caso di pericolo, e che i 
piccoli difetti del tipo originale si riscontrassero nel tipo modificato. 

E difficile fare supposizioni sulla perdita del sottomarino: forse 
vedendo sopraggiungere il piroscafo, il Comandante avrà cercato 
schivarlo o allontanandosi dalla sua rotta o immergendosi in modo 
da passare sotto la chiglia: e può darsi o che la prima manovra 
abbia fallito per la grande corrente la quale avrebbe gettato il sot- 
tomarino contro il piroscafo, o che sia fallita la seconda per man- 
canza di fondo; l’una e l’altra ipotesi giustificherebbero però il 
distacco totale della torretta. 

Certo è che se il sottomarino avesse potuto risalire rapidamente 
alle superficie, questa manovra si presentava come quella che offriva 
minori pericoli e dava ogni probabilità di salvezza all’equipaggio 
che avrebbe potuto aprire i portelli; uscire dal sottomarino ed 
essere salvato dal piroscafo. 


PORTOGILLO. — La nuova cannoniera fluviale Tote. — La ditta 
Parry e Sons di Ginjal ha varato la nuova cannoniera Tote destinata 
alla navigazione nello Zambese. Essa è lunga 36 metri, larga 6,50, 
pesca 1 metro e sposta 70 tonnellate. 

La macchina, di 100 cav., sarà sufficiente a dare alla cannoniera 
la velocità di 10 nodi. 

L'armamento consta di 2 cannoni Hotchkiss semi-automatici di 
37 mm. e una mitragliatrice di 6,5 mm. 


SITI UNIT. — Notizie sulle nuove corazzate Idaho e Mississipi - 
Caldaie per le nuove navi Georgia e Virginia. — 1l 15 gennaio 
Passato, in seguito al risultato del concorso bandito nel novembre 
1903, venne aggiudicata la costruzione delle due nuove corazzate 

e Mississipi alla ditta Cramp di Filadelfia, la quale si è im- 
pegnata di consegnare le due navi, pronte fra quaranta mesi. 
Di queste due nuove corazzate, che fanno parte del programma 
di nuove costruzioni approvato dal Congresso il 3 marzo 1903 che 
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contempla anche il Vermont, il Kansas ed il Minnesota, abbiamo 
fatto cenno nel fascicolo di agosto-settembre 1903, ed ora diamo le 
le loro caratteristiche principali. 

Il problema che il « Board of construction » ha cercato di risol- 
vere per queste due corazzate è quello di dotarle, in relazione al 
loro spostamento di 13000 tonn., di qualità offensive e difensive 
superiori a quelle che sono riunite sulle navi delle altre marine e 
dello stesso dislocamento. E se si pone mente che il peso delle ar- 
tiglierie e della corazza che queste navi porteranno, rappresenta il 
34,72 °% del dislocamento alle prove, bisogna convenire che nelle 
due corazzate l’efficienza militare è stata portata ad un massimo. 

Le dimensioni principali della carena sono: lunghezza m. 114,37; 
larghezza m. 23,48; immersione alle prove m. 7,52; dislocamento 
corrispondente 13 000 tonnellate. In carico massimo, l immersione 
media sale a m. 8,27 e il dislocamento a 14600 tonnellate. 

Nell’aspetto esterno le navi rassomiglieranno all’ Jowa; avranno 
cioè un albero con due coffe militari, due fumaiuoli, ed una estesa 
soprastruttura sul ponte di coperta per oltre due terzi della lun- 
ghezza, a partire dalla ruota di prora. 

L'armamento delle nuove corazzate sarà composto da 4 cannoni 
di 305 mm.; 8 di 203 mm.; 8 di 178 mm.; 12 di 76 mm.; 6 di 
47 mm.; 8 mitragliere e 2 lanciasiluri subacquei laterali. 

I quattro pezzi di 305 mm. saranno montati in barbetta in due 
torri disposte in coperta una verso poppa, l’altra verso prora, nel 
piano diametrale longitudinale della nave; la prima all'altezza del 
ponte di batteria, la seconda sopra il ponte superiore: gli 8 can- 
noni di 203 mm. saranno egualmente montati in barbetta su quattro 
torri che si elevano sul ponte di coperta, ai quattro angoli della 
soprastruttura centrale; e gli otto pezzi di 178 verranno sistemati 
alle murate sul ponte di batteria, separati, per coppie, da diaframmi 
di acciaio al nikel grossi 37 mm. 

La protezione della nave è assicurata: da una cintura completa 
al galleggiamento, alta m. 2,83, grossa 229 mm. nella parte centrale 
per 75 metri di lunghezza, e che si riduce a 101 mm. sulla ruota 
di prora e sul dritto; da due traverse di 178 mm.; da piastre grosse 
178 mm. applicate alle murate, sopra la cintura nella parte centrale, 
tra i due impianti dei pezzi di 305 mm.; da un ponte parascheggie 
piano nella zona centrale, inclinato, verso le murate, grosso 37 mm. 
nella parte centrale e 70 nelle parti che si inseriscono alle murate ; 
intine da un cofferdam ripieno di cellulosa, che si estende per tutta 
la lunghezza della nave, dietro la cintura. 
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Le torri dei cannoni di 305 mm. avranno corazza grossa di 
305 mm. nella parte anteriore, 203 mm. nella parte posteriore, e 
63 mm. nel cielo. Le barbette di questi cannoni saranno grosse 
265 mm. nella parte anteriore e 190 in quella posteriore. 

Similmente le torri dei pezzi di 203 mm. avranno corazza che 
varia di grossezza da 164 a 152 mm., e cielo di 51 mm., e le bar- 
bette saranno difese da piastre di grossezza variabile da 152 a 
100 mm. 

La torre di comando sarà grossa 228 mm. e il tubo per trasmis- 
sions di ordini 152 mm. Infine le stazioni dei lanciasiluri saranno 
protette con piastre di 63 mm. 

L'apparato motore sarà costituito da due macchine a triplice 
espansione in tre cilindri, capaci di sviluppare complessivamente la 
forza di 10 000 cav. indicati quando gli alberi motori faranno 120 
giri al minuto e la pressione del vapore sarà di 250 libbre all’ in- 
troduzione nei cilindri ad alta pressione. 

Con tale sviluppo di potenza si presume che le navi raggiun- 
geranno la velocità di 17 nodi. 

I cilindri avranno i diametri di 650-1067-1745 mm.; la corsa 
degli stantuffi sara di 1220 mm. 

L'apparato evaporatore sarà composto di otto caldaie a tubi 
d'acqua, tipo « Babcock-Wilcox », allogate in quattro compartimenti 
e funzionanti alla pressione di 265 libbre. Queste caldaie dovranno 
avere complessivamente non meno di m.* 71,50 di superficie dl gra- 
ticola e m.* 3036 di superficie riscaldante. A tirare attivato, fun- 
zioneranno con una pressione d’aria non superiore a quella misurata 
da una colonna d’acqua di 25 mm. 

Le prove contrattuali saranno due: una della durata di 4 ore a 
tutta forza; l’altra di 24 ore. Nella prima dovranno svilupparsi 
non meno di 10000 cav.; nella seconda 6400 cavalli. 

La dotazione di carbone sarà normalmente di 600 tonn., ma le 
carboniere avranno sufficiente capacità per imbarcarne 1750 ton- 
nellate. 

La dotazione di acqua di riserva per le caldaie è fissata a 40 
tonnellate. 

* Il Ministero della Marina, ritornando sul tipo di caldaie da 
adottare sulle nuove navi Georgia e Virginia ha stabilito che il loro 
apparato evaporatore, anzichè di caldaie Niclausse, come era stato 
precedentemente stabilito, sia composto di caldaie « Babcock-W ilcox » 
a simiglianza delle altre tre navi eguali Nebraska, New Jersey e 
Rhode Island che completano il gruppo di queste cinque unità eguali, 
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TURCHI. — Nuove torpediniere. — Il Governo ottomano ha ordi- 
nato alla ditta Ansaldo-Armstrong di Genova, sette torpediniere a 
due eliche di 2200 cav. e 24 nodi, per la somma complessiva di 
5 600 000 lire. La consegna delle nuove torpediniere dovrà essere 
fatta in dieci mesi. 
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RASSEGNA DI APRILE. — La pubblica opinione - Metodi vecchi e 
metodi nuovi - Pel risorgimento della Marina mercantile - Ri-. 
forme di servizi - I bilanci delle Società Lacuali - Il più gran 
vapore del mese, e il cantiere di Palermo - Notizie dei cantieri 
inglesi - Riforme nella legislazione britannica - Vapori veloci - 
- Compensi inglesi e premi francesi - Circumnavigazione del- 
l'Africa - I progressi della Marina giapponese - Statistiche della 
Marina americana - Fari e fanali, in America e in Italia - Mo-. 
vimento del porto di Genova. 


%* Nel presente momento, in cui si chiamano a raccolta tutte 
le risorse finanziarie dello Stato, tutte le energie intellettuali del 
Paese per rialzare le sorti della pubblica ricchezza e dare ampia 
base nazionale agli interessi marittimi, che per necessità di cose 
rimasero finora costretti fra pochi centri speciali, non si può non 
tener conto della opinione della Nazione che pensa e lavora, an- 
siosa di ricondurre i meccanismi commerciali e le organizzazioni 
industriali all'altezza, che il progresso della scienza economica, sor-. 
retto dalla libertà politica, ha testè raggiunto. 

Recenti manifestazioni della, stampa, ci fanno accorti che un 
grave mutamento è avvenuto nei criterî direttivi della politica mer- 
cantile. Non sono molti anni, bastava che pochi giornali si pones- 
sero a gridare in coro che questa o quella industria era oppressa 
dalla concorrenza estera, perchè il Governo si affrettasse ad elevare 
barriere doganali insormontabili. Ne seguiva, che l’industria si 
cristallizzava a favore di pochi iniziati, mentre il Paese continuava 
a sopportare i prezzi antichi, e peggio. 

Lo stesso potrebbe dirsi della Marina mercantile, la quale, per- 
giunta, non seppe profittare della protezione, tanto vero che non 
ha saputo profittare nè del considerevole traffico internazionale delle 
merci e dei prodotti di prima necessità, nè dello straordinario in- 
cremento del movimento dei viaggiatori e, specialmente, dell’ emi- 
grazione. 

Se noi dovessimo fare un raffronto fra ciò che abbiamo speso- 
di sovvenzioni e premf (chi dice 400 e chi 600 milioni) dal 1862 
in qua, e ciò che abbiamo conseguito in cambio, alla stregua pal- 
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pabile del navilio esistente, ci troveremmo in ben grave imbarazzo, 
perchè intanto il nostro mare è stato così impetuosamente invaso 
-dalle Marine estere, che non è più possibile uno studio discrimi- 
nante per sapere se davvero l’incremento del commercio maritti- 
mo nazionale sia stato agevolato più dalle nostre linee regolari, o 
dai numerosi appulsi delle linee estere, alcune delle quali costano 
ai rispettivi Governi delle somme, se non proporzionatamente così 
forti come le nostre, certo abbastanza ragguardevoli. 

Ove poi si pensi che il maggior incremento del traffico è dato 
dalle materie prime, e specialmente dai carboni, cereali, fosfati, co- 
toni e simili, i quali trasporti sono fatti dalle Marine libere di tutte 
le Nazioni, vien fatto di chiedere fino a qual punto le linee sussi- 
diate hanno davvero giovato all’ incremento dell'economia nazionale, 
se l’esportazione è rimasta per alcuni anni stazionaria, se pur non 
è diminuita. 

Il problema marittimo, in Italia, se lo si debba considerare dal 
punto di vista antico e, diciamo così, convenzionale, si complica 
evidentemente sempre più, mentre, rischiarato da più netti e vi- 
vidi principî economici, acquista nuovi aspetti, e si spoglia de’ vieti 
pregiudizi antichi, gia sfruttati abbastanza, ed ormai anche sfatati. 

Per es. è bastato che un giornale venisse fuori col solito ritor- 
nello degli operai, perchè un fatto sintomatico venisse a tracciare 
una vera linea di demarcazione fra il passato e l'avvenire. È prez- 
zo dell’opera riportare da uno di questi articoli artificiosi recentis- 
simi i seguenti brani, che caratterizzano stupendamente uno stile 
ormai vieto e tramontato per sempre. 


“ Al chiudersi della lotta feroce tra la vela e il vapore, un periodo 
di desolante squallore aveva pesato sui nostri cantieri. Le spiagge de- 
serte più non echeggiavano ai colpi del martello e dell’ascia e lunghe 
schiere di carpentieri, di calafati, di fabbri erravano squa/lids, chieden- 
do invano lavoro e pane ad una industria che pochi anni prima dava a 
tutti pane abbondante e lavoro fecondo.... L'agonia era cominciata, la 
morte della Marina mercantile pareva imminente. Ed è allora che alle 
alte grida del Paese, Roma si scosse, ed una legge benigna, quella del 
1896, fu vutata per la difesa del lavoro nostrano !. Ma breve fu la gioia! 
Appena le grida si erano smorzate e il desolante spettacolo di tante brac- 
cia disoccupate non funestava più le spiagge dolla penisola, da Roma 
venne un’altra legge...., e i microbi della crisi spensero nuovamente 
le forze che rinascevano. Quello che narriamo è storia e queste vicende 
di miseria e di speranze, di vita difficile per migliaia e migliata di operai, 
-risponde e combacia alle variazioni della legge sulla Marina. Lo Stato (!) 


! Veramente la prima legge dei Premî fu votata sin dal 1885 (N. d. D.). 
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che provvido prima aiutò a fare rinascere e rifiorire un’industria, lo 
Stato (!!) spezzò l’opera appena iniziata, imprevidente come sempre, di- 
mentico dei suoi doveri e della sua missione (!!!). In tal modo è co- 
minciato un nuovo periodo di decadenza per la Marina; così alla can- 
zone del lavoro nei cantieri d’Italia, si sono sostituiti i lamenti © le sm- 
precazioni dei disoccupati di Terni e di Napoli, all’operosità feconda, 
l'inerzia forzata e la fame,. 


Or chi pensi che la crisi delle costruzioni navali in Italia non 
è che un riflesso lontano di un grande malessere mondiale, che si 
ripercuote nel basso limite dei noli oceanici e fa diminuire di un 
terzo la produzione dei cantieri britannici, non si accorge subito. 
della erroneità degli argomenti e della esagerazione dello stile ? 
Ma lo scrittore doveva ancora sparare il razzo finale: 


“Credano i signori di Roma che la floridezza delle pubbliche finanze 
sarà una lustra finché schiere infinite di lavoratori urleranno per fame e 
officine e cantieri saranno muti e deserti „. 


L'effetto fu che il giornale fu abbandonato dai redattori e do- 
vette sospendere le pubblicazioni. 

E da un’altra fabbrica di articoli a sensazione si scrivono pa- 
role come queste: 


“La Marina ha bisogno di essere difesa dai numerosi avversari (!) 
che per ragioni diverse l’osteggiano, e dev'essere protetta con larghezza 
di vedute e sufficienza di mezzi. Non divaghiamo: anche a costo di ec- 
cedere nella protezione, occorrono larghe sovvenzioni e premî al navi- 
gare e al costruire. 

“In questa sola maniera potrà ripetersi il meraviglioso progresso 
della Germania e il miracoloso fenomeno del Giappone ,. 


Ora la Germania non accorda che sette od otto milioni di sov- 
venzioni, alle sole linee dell’ Estremo Oriente, dell'Australia e del- 
l Africa, in ragione di circa cinque lire per miglio e il Giappone quin- 
dici milioni per linee oceaniche a grande velocità, cosicchè tenuto. 
conto del gran valore del materiale tutto moderno, neppur questi 
quindici milioni sono dati senza un vero corrispettivo. 

Ognun sa che neppure i tesori di Creso basterebbero a solle- 
vare le sorti di un'industria, quand’essa non sapesse adattarsi alle. 
condizioni economiche ambienti, e non fosse capace d'inalzarsi 
all'altezza dei tempi. 

D'altronde non si può dire davvero che l’Italia non abbia ec- 
ceduto negli incoraggiamenti e nella protezione. 


Ma il corrispettivo dato dai favoriti fu eguale al sacrificio dei 
contribuenti ? 
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% Un giornale commerciale ha pubblicato una serie di articoli, 
«che mettono in luce le condizioni della nostra Marina mercantile, 
e determinano i criterî secondo i quali debbono intendersi le sov- 
venzioni postali marittime. Benchè in qualche punto non siamo in 
perfetto accordo con le idee esposte dallo scrittore, pure le rias- 
.sumiamo brevemente, affinchè i nostri lettori osservino l'evoluzione 
del pensiero navale ed economico in questi ultimi tempi. 

L’articolista comincia col chiedersi, perchè la nostra Marina, dian- 
zi sì fiorente e forte, «sia precipitata nel nulla, dal quale nemmeno 
sono riusciti a cavarla i milioni profusi dallo Stato ». 

E risponde che fra le cause diverse devesi ricercare una man- 
canza di studio da parte dei nostri vecchi armatori, molti dei quali 
avendo trascorso la loro vita sul mare, privi pertanto di una sut- 
ciente cultura, non hanno seguita la trasformazione dell'industria 
marittima, e sono rimasti fedeli agli antichi metodi e ciechi e sordi 
a quelle grandi idee di progresso, che hanno vivificato le Marine 
straniere. 

La mancanza di capitali impedì poi che i pochi veggenti po- 
tessero fare a meno di requisire le vecchie navi, che la Marina in- 
glese loro offriva con slancio .... fraterno, lieta di sostituirle con 
materiale migliore, atto ad imporsi e vincere la concorrenza stra- 
grande che impera ormai sul mercato internazionale dei noli. E 
queste due cause riunite impedirono poi la creazione di grandi nu- 
clei o centri d’iniziativa, modernamente intesa; perchè chi non 
aveva la competenza tecnica e la preparazione degli studi neces- 
sari, non poteva concepire nulla di grande, ne dar vita ad un’im- 
presa vitale, che potesse trovare condizioni d’esistenza all’ infuori 
del Pactolo dello Stato; e chi non aveva tal preparazione non po- 
teva ispirare e attrarre la fiducia del capitale, che invece accorreva 
volontieri ad imprese industriali assolutamente nuove per l’Italia 
come gli impianti idro-elettrici, i molini e simili, solo perchè essi 
erano personificati da intelletti superiori. 

Ma, si dirà: quali sarebbero i mezzi più adatti per rialzare le 
.sorti dell industria? 

La vecchia scuola risponde invariabilmente invocando I inter- 
vento dello Stato, il quale dovrebbe ormai alimentare tutte le ini- 
ziative nazionali con una pioggia di milioni disseminati sotto i di- 
versi aspetti di premî, sovvenzioni, dazi protettori, ecc. 

Nel campo marittimo, poi, questa opinione è così profondamente 
radicata, che difficilmente si riesce a neutralizzarla, anche dimo- 
strando che altre Marine, assai maggiori della nostra, costano allo 
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Stato molto di meno, pur avendo in sé stesse tanta forza di espan- 
sione, da trovar condizioni di vita nello stesso traffico italiano. 

Ma anche nell’assegnamento dei favori di qualsiasi specie è ne- 
cessario ben distinguere Il’ industria a seconda delle sue funzioni e 
del suo carattere dinanzi agli interessi generali dello Stato, cioè alla 
Marina postale, che ha, o almeno dovrebbe avere, per iscopo di 
collegare fra loro diversi punti del Continente con le isole e i paesi 
circostanti, e aprire in modo stabile nuovi mercati internazionali 
alle nostre industrie, come sarebbero quelli delle Indie e dell’ Estre- 
mo Oriente, qualora già non esistano comunicazioni dirette. La 
Marina libera commerciale è poi quella, che composta di navi a 
vele ed a vapore esercisce senza nessun vincolo di periodicità quelle 
linee e quei viaggi, che meglio convengono all’armatore, e che dal 
punto di vista italiano comprendono la maggior parte del traffico 
estero. Quindi non si tratta più di avere a che fare con una sola qua- 
lita di navigli, cioè i celeri ed i postali; ma con un’ industria mul- 
tiforme, che anche fuori delle linee strettamente postali riflette i 
più vasti interessi del Paese, quelli dei traffici internazionali. 

Ora, ai servizî postali, che per loro stessa natura abbisognano 
di navi veloci, di viaggi costanti e regolari, è impossibile, se le ri- 
sorse del traffico non sieno molto ricche, che provveda unicamente 
l'iniziativa privata; donde il bisogno indiscutibile di avere delle 
linee sovvenzionate basate su speciali itinerarî e aventi funzioni 
esattamente determinate. 

Ma, scrive l’articolista, pur restando fermo tale concetto di mas- 
sima, favorevole ai servizî sovvenzionati che rispondono ad una 
necessità politica, è necessario precisare con chiarezza e sincerità i 
criteri ispiratori delle convenzioni. Perchè le sovvenzioni dovreb- 
bero essere assegnate non tanto per creare una Marina, come è 
quasi generale credenza, bensì per compensare gli assuntori dei ser- 
vizî di quel tanto che rendono all’economia nazionale, coll’esercizio 
obbligatorio di linee speciali, e ciò precipuamente all’inizio, e fino 
a quando l’incremento naturale del traffico sulla linea esercitata 
non basti col solo nolo a procurare direttamente alla nave un one- 
sto beneficio. 

È per questa ragione che lo Stato moderno s’ immedesima egli 
stesso dello spirito dell’ impresa, vi si associa, ne controlla i bilanci, 
ne fissa i limiti massimi degli utili divisibili, e devolve a scopi 
prestabiliti, cioè al perfezionamento del materiale (in mole, qualità 
e velocità) gli utili eccedenti. Senza questa cautela, questi utili, 
che non sono altro se non l'eccedenza della sovvenzione, andreb- 
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bero dispersi, e lo Stato non raggiungerebbe lo scopo desiderato, 
perchè alla fine di ogni contratto postale troverebbe, che nè l'am- 
mortamento, nè l’eccedenza degli utili sono stati adoperati alla ri- 
produzione di quel naviglio, ch’era stato creato col contributo del 
pubblico tesoro. 

X* Oggi le condizioni economiche del Paese sono cambiate. Lo 
sviluppo degli scambi commerciali, pei diversi punti più importanti 
dell’ Italia continentale ed insulare, offre già per se stesso alimento 
sufficiente e naturale alla Marina libera di cabotaggio. Quindi nes- 
sun danno, ma forse un beneficio immenso deriverebbe al Paese 
dall’abolizione dei servizî interni sovvenzionati, giacchè la Marina li- 
bera, posta in eguali condizioni di lotta dinanzi alla Marina attual- 
mente sovvenzionata, potrebbe più liberamente svilupparsi, e me- 
diante il meccanismo della concorrenza potrebbe ribassare i noli al 
livello medio, senza che lo Stato abbia a pagare differenze ipotetiche. 

I servizî marittimi interni sovvenzionati dovrebbero pertanto 
essere limitati alle sole linee dirette di comunicazione fra il Con- 
tinente e le isole, pel regolare trasporto della posta e dei passeg- 
gieri, e queste linee dovrebbero essere servite da navi comode e 
veloci, e tali da portare incremento anche ad un’altra industria, 
purtroppo da noi trascurata, quella dei forestieri. 

Lo studio degli economisti dovrà quindi essere rivolto al rior- 
dinamento della navigazione internazionale, migliorando i servizî 
gia esistenti, ed istituendone di nuovi, che colleghino l’Italia a 
quelle regioni lontane, ove gradatamente vanno formandosi i mag- 
giori centri di consumo dei prodotti italiani. 

Alla conquista di tali mercati deve intensamente mirare il no- 
stro Paese, sia collegandoli a noi per mezzo di linee regolari di 
navigazione, sia facilitando lo scambio vantaggioso dei differenti e 
rispettivi prodotti dell’ industria e del suolo, mediante accordi ami- 
chevoli di reciproco interesse. Le future convenzioni marittime 
debbono a tale oggetto essere ispirate ai più moderni concetti e 
alle più larghe vedute commerciali, e la sovvenzione dovrà essere 
corrisposta, caso per caso, nella misura corrispondente ai servizi 
che ogni linea rende al commercio nazionale, al numero dei viaggi, 
alla qualità, al prezzo di costo e alla velocità del materiale, e do- 
vrà durare, gradatamente diminuendo, fino a che lo sviluppo na- 
turale del traffico sia sufficiente a procurare alle navi il legittimo 
beneficio. 

In base a tali concetti sarà da preferirsi l'appalto distinto delle 
diverse linee, o almeno il raggruppamento a seconda dell’affinità di 
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alcuni servizi, onde ottenere quella omogeneita e anche quella spe- 
cializzazione del materiale, che sono coefficienti importanti di suc- 
cesso. 

L'armatore moderno, quello specialmente che esercita linee sov- 
venzionate, non deve considerare la merce che trasporta la sua 
nave, solo per quanto essa pesa, o misura, o per il nolo che 
paga; ma deve invece risalire all’analisi delle ragioni, che deter- 
minano lo scambio, seguire i progressi dei Paesi, che le sue linee 
congiungono, sopperire a mano a mano, alle nuove esigenze e mo- 
dalità, e trarre da tutti questi elementi profitto di ammaestramento 
nel vantaggio generale del proprio Paese, che così intimamente si 
collega a quello della sua azienda. Questi concetti sono chiara- 
mente espressi, a forma di memento, in alcune convenzioni estere, 
anzi esse vanno più in la, e fanno obbligo all’assuntore di certi 
servizi principali di aumentare la velocità, e cioè riformare la flotta, 
senza verun aumento di sovvenzione, sempre quando una linea stra- 
niera di concorrenza, o parallela, scenda in campo con velocità 
maggiore. 

* Passando a trattare della Marina libera, l’A. si chiede se sia 
possibile invocare per essa e concederle compensi speciali onerosi 
per il pubblico erario, quali quelli derivanti dalle leggi dei premi 
e simili ? 

Ed egli risponde: « A me non sembra. La parola compenso la- 
scia supporre l’esistenza di un corrispondente beneficio, ed io non 
so quale beneficio diretto possa risentire l'economia nazionale da 
una nave, che trasporti carbone dall’ Inghilterra all'Africa del Sud, 
oppure il sale dalla Spagna all’Argentina ecc. ll beneficio indi- 
retto è tanto poca cosa, che non può giustificare provvedimenti di 
simile natura. La legge del 1896 e gli emendamenti successivi 
hanno questo di anormale, che per creare una Marina si è voluto 
passare attraverso le ferriere e i cantieri nazionali, dove sono ri- 
masti gran parte dei milioni, che allo sviluppo della navigazione il 
Paese aveva destinati; e mentre con minor sacrificio e con provve- 
dimenti d’indole diversa ed estesi alla generalità delle navi, la Ma- 
rina avrebbe potuto avere maggior incremento, legata come fu alle 
sorti d'industrie per loro natura in condizioni di lotta differenti, 
è rimasta come paralizzata, e il provvedimento stabilito, pur avendo 
nella spesa sorpassato nelle previsioni, ha fallito nel risultato ultimo 
il suo scopo ». 

Questa tesi, come i lettori ricordano, è stata qualche anno fa 
trattata nella nostra rassegna; ma lo scrittore va anche più in là, 
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e soggiunge, che la Marina può esistere indipendentemente dallin- 
dustria costruttiva, e può trovare maggior convenienza nell'acqui- 
stare le sue navi in altri Paesi; così pure l'industria delle costru- 
zioni può esistere indipendentemente dalla siderurgica, e trovare 
ugual convenienza ad importare il materiale dai centri originali di 
produzione. Lo Stato non può creare industrie parassitarie. Mal- 
gralo i premî di costruzione e l’allettamento dei premi di naviga- 
zione, i cantieri sono deserti, mentre il nostro mare e il nostro 
trattico di giorno in giorno diventano maggiormente preda della 
Marina straniera. 

Pare che un incubo di accidia pesi sulla nostra Marina. Coloro, 
che dovrebbero concepire qualche buona iniziativa nel senso mo- 
derno della parola, o non possiedono la necessaria cultura (e que- 
sto dubbio atterrisce i governanti, cui si chiedono sussidi e premi a 
titolo quasi gratuito), o ambiscono al riposo per godersi nelle ville 
di campagna gli ammortamenti e altri utili riportati dal mare: gli 
elementi finanziari, che qualche volta si pongono in moto, presto 
si ritirano, perche trovano il mercato sfiduciato da perdite e disil- 
lusioni precedentemente subite nei valori di borsa dei trasporti 
marittimi; infine i costruttori non intendono far altro, che eseguire 
gli ordini a prezzi di protezione. 

Questo stato di cose rende impossibile un risorgimento, e se non 
fosse per l'energia latente nel Paese e per la coorte de’ giovani, 
che s’agruerriscono negli studi commerciali, noi dovremmo assistere 
alla estinzione della Marina, con la demolizione delle ultime carcasse. 

Altre leggi ed altri provvedimenti debbono avvantaggiare le 
sorti delle industrie marittime; leggi ispirate ad altri criteri; leggi 
meno onerose per lo Stato, più vantaggiose per la generalità della 
Marina libera, anzi che per altre speciali coalizioni di capitali; per- 
ché l'industria può vivere da sola anche senza speciali compensi, 
dei quali in gran parte nemmeno oggi gode. Bastino a dimostrarlo, 
alcune principali linee dell'Atlantico, sebbene può supporsi che i 
maggiori piroscafi addetti a queste sieno stati costruiti coi civanzi 
derivati dalle linee sovvenzionate d'Europa e d’Asia. 

X Fra i rimedi più urgenti, PA. crede, che gioverebbe ordinare 
su basi moderne l'istituto dell'ipoteca e del Credito Navale, onde of- 
frire all'industria marittima il mezzo di attingere con favore, a 
buone condizioni d’ interesse, a quelle larghe fonti di prestito, alle 
quali hanno attinto tutte le altre industrie nazionali. Cid avrebbe 
facilitato non poco l'iniziativa degli armatori privati, rendendo 
‘meno sentite le dilflicolta finanziarie, che il maggior costo delle navi 
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e del loro esercizio vanno causando, o almeno più facile la costi- 
tuzione di piccole società aventi per iscopo l’esercizio di una o più 
navi, allargando così sensibilmente le basi delle operazioni marit- 
time, fino ad oggi ristrette nel campo delle iniziative individuali e 
limitate ai soli centri marittimi. Inoltre il Credito Navale, se isti- 
tuito provvidamente in tempo, potrebbe servire a preparare dei 
nuclei finanziarî atti a esplicare le proprie energie in occasione del 
riordinamento prossimo dei servizî postali. 

Noi abbiamo in Italia, conclude l’articolista, un commercio di cabo- 
tagzio, che va ogni giorno aumentando, e nel quale la Marina libera 
non può svilupparsi, soffocata com'è dalla concorrenza studiata delle 
linee sovvenzionali italiane ed anche di quelle straniere, che in virtù 
di trattati di commercio godono parità di trattamento. Quanto poi 
alla formazione di una Marina commerciale, esercente una ben or- 
dinata serie di servizi regolari ed economici, che aprano alla nostra 
esportazione nuovi campi d’attività, l'A. crede non si possa riuscirvi 
in altro modo, se non sussidiando direttamente le diverse linee, fino 
al loro completo sviluppo; come alla formazione d’una Marina au- 
siliaria non si arriverà altrimenti, che associando all’ iniziativa del- 
l'armatore quella dello Stato, mediante l'assegno di speciali compensi 
alle navi costruite secondo le norme del Ministero della Marina. 

X Per far mostra di amare la Marina non è necessario ricorrere 
alle iperboli, nè alle posticcie teorie. soltanto rivelandone corag- 
ziosamente i mali, e additando i rimedi, che l'esame scientifico ad- 
dita, si possono sollevare le sorti d'una grande industria, e porla 
in grado di divenire forza economica e politica a sostegno dello 
Stato, piuttosto clie essere di peso e danno alla Nazione. 

X Nella tornata del 15 febbraio, la Camera dei Deputati ap- 
provò la riforma dei servizi postali fra le due coste dell'Adriatico, 
gia esercitati dalla Società « Puglia ». Il percorso annuo della nuova 
Convenzione sarebbe di oltre 150 000 miglia marine, e la sovven- 
zione concordata di lire 630 000. Ne vengono di molto migliorate 
le comunicazioni con l'Albania e l’Epiro, in modo da corrispondere 
alle cresciute esigenze del tratlico e della posta, massime dopo la 
istituzione degli utticî italiani. È stata accelerata la linea settima- 
nale da Venezia all'Albania; la linea fra Ancona e i porti della Dal- 
mazia (che da quindicinale è divenuta settimanale) è stata estesa 
fino ad Antivari; si è resa pure settimanale la linea dell'Epiro col- 
l'aggiunta di altri scali; infine si autorizza il piccolo piroscafo 
Jolanda, pure dello Società « Puglia », ma sotto bandiera Montene- 
grim, a risalire la Boiana, fino a Scutari per ben 104 volte all'anno. 
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Senza dubbio gli scambî fra l’Italia, il Montenegro e |’ Albania rica- 
veranno sensibili vantaggi dalla riforma di questi servizî, la quale 
sarà resa ancor più eflicace dall’ imminente istituzione delle stazioni 
radiotelegrafiche di Bari e Antivari. 

Molto si deve, per la conoscenza di quei tratlici e della possibi- 
lità di ampliare le relazioni attuali, alla geniale iniziativa della Ca- 
mera di Commercio di Vicenza, la quale sino dal 1902 inviò il pro- 
prio segretario prof. V. Meneghelli a fare per ragion di studio una 
escursione in Albania. 

Tale escursione fruttò una diligentissima Monografia « Sulle con- 
dizioni economiche e sul Movimento Commerciale dei Vilayet di 
Scutari e Gianina» che è un bel saggio di ciò che dovrebbero fare 
le nostre Camere di Commercio, nella sfera d'azione di ciascuna, se 
volessero scendere ad un campo veramente pratico, quello d’ illumi- 
nare i loro associati circa i bisogni, le risorse, gli usi commerciali, 
le comunicazioni, ecc. dei Paesi, coi quali possono le rispettive re- 
gioni ampliare i traffici e gli scambi. Delle monografie condotte 
con lo stesso metodo, su l'Egitto, Tunisi e l'Argentina sarebbero 
altamente desiderabili. 

X È quindi degna di nota l'iniziativa della nostra Società geo- 
grafica, la quale ha dato incarico al tenente di vascello Lamberto 
Vannutelli di compiere un vero viaggio d'esplorazione commerciale 
nel bacino orientale del Mediterraneo. Ecco gli argomenti che do- 
vrà svolgere l’egregio ufticiale, ognuno dei quali costituisce già una 
tesi a sè, che può tin d’ora formare oggetto di studio da quanti 
hanno a cuore l'espansione dei commerci italiani nei paesi ancor 
vergini, che fanno corona alla prosperosa penisola: Caratteri generali 
dei paesi dal punto di vista della produzione e del consumo; Co- 
municazioni della costa con V interno; vie di penetrazione fluviali 
e ferroviarie; Navigazione, armatori liberi e linee regolari; Porti e 
approdi, tasse e diritti marittimi e doganali; Scambi commerciali in 
rapporto a tutti i paesi concorrenti; Agenzie e rappresentanze com- 
merciali, ecc. La relazione sarà un utilissimo complemento di quelle, 
che andra pubblicando la commissione Codronchi per la riforma dei 
servizi marittimi; noi siamo lieti di aver contribuito, mercè le no- 
stre ripetute raccomandazioni, a questo rifiorimento, a questa divul- 
gazione di studi, che porteranno senza dubbio radicali mutamenti 
nelle nostre organizzazioni commerciali e marittime, rimaste finora 
in balìa dell’empirismo. 

X L’esportazione di carbone e coke dal Regno Unito, durante l'an- 
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no 1903, è stata di 44 950 057 tonnellate con un aumento di 1791011 
sull'anno precedente. 

Le fornitura ai carbonili dei piroscafi approdati (Bunker Skip- 
ments) ascesero a 16799 080, con un aumento di 1 571 873. 

X La Società « Veneziana » di navigazione a vapore ha man- 
dato al Ministero delle Poste e alle rappresentanze ufficiali di Ve- 
nezia un memoriale, in cui da ragione della propria opera, durante 
questi primi mesi d'esercizio della nuova Linea di Calcutta. Ricor- 
da la Società che il « Lloyd Austriaco » e le altre Compagnie di 
Navigazione, vedendo un pericolo nella nuova linea sorta con pro- 
gramma nazionale, si prepararono alla difesa accaparrando a qua- 
lunque nolo tutti i trasporti esistenti da e per l’Italia. Malgrado 
ciò le statistiche mostrano un notevole incremento a favore della 
nuova linea, e i viaggi in corso si fanno ormai a pieno carico pei 
porti adriatici. La Società ha stabilito servizî cumulativi colle più 
importanti linee di navigazione e con le ferrovie italiane, ha già 
nominato vari delegati commerciali all’estero, ha autorizzato l'im- 
barco gratuito di partite di prova, pei porti indiani, ed ha, infine, 
«disposto di contribuire alla missione commerciale, che la Camera di 
Commercio di Venezia affiderà al direttore del Museo Commerciale 
di Milano. 

Conclude la relazione annunciando che essa ha già messo in 
costruzione nel cantiere di Muggiano due piroscafi di 6000 tonnel- 
late, i quali per velocità, portata, adattamenti riusciranno superiori 
agli obblighi della Convenzione postale. 

Questa relazione pare rispondere implicitamente alle accuse con- 
tenute in una recente corrispondenza ad un giornale di Milano, e 
sostiene infatti la Soci2ta non poterlesi far colpa se, per non far 
tornare i piroscafi mezzo vuoti, ha completato il carico con merci 
dirette a scali esteri. Non le si possono invero essiccare le sor- 
genti del traflico, quando la sua politica sia e si conservi eminen- 
temente nazionale, e non tergiversi in segreti accordi con Compa- 
gnie estere, le quali finiscono per neutralizzare lo spirito della legge, 
che è di creare in Adriatico un nucleo di energia, che abbia la 
divisa della concorrenza ad oltranza alla bandiera estera, e non 
soltanto la relazione di buon vicinato, per sfruttare insieme ed in 
pace le risorse non ancora abbondanti del commercio nazionale. 

* Da qualche tempo è oggetto di sollecite cure l'ampliamento 
dei servizî dei Golfi di Napoli e Gaeta. 

Ora il Governo ha preparato un disegno di legge, già favore- 
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volmente accolto dalla Giunta Parlamentare, e che segna un note- 
vole progresso sulle Convenzioni precedenti. 

Malgralo la provincia di Napoli abbia rifiutato il sussidio di 
lire 25 000 all'anno, la Società assuntrice ha dichiarato di continua- 
re i servizî col semplice sussidio governativo ed alle seguenti con- 
dizioni: Che sia eseguita una seconda corsa giornaliera fra Napoli, 
Sorrento e Capri; approdo quotidiano invece che bisettimanale a 
Forio d’ Ischia; tre corse quotidiane, in corrispondenza con la fer- 
rovia Cumana, fra Napoli, Torre Gaveta, Procida e Casamicciola; 
prolungamento a Porto d’Anzio della linea Napoli, Ischia e Ponza; 
finalmente aggiunta di due nuovi piroscafi e miglioramento del ma- 
teriale. È manifesta l’importanza di quest'ultima condizione, quando 
si rifletta, che l’accumulazione di tante sovvenzioni accordate per 
sì lunghi anni a quei piccoli servizi, era andata affatto sciupata, 
senza che l’incantevole Golfo avesse avuto quei piroscati rapidi e 
sicuri, che altre Società estere avevano adoperati, fidando soltanto 
sul concorso del pulblico. Le risorse del Golfo di Napoli sono tali, 
che un'impresa diretta con intendimenti moderni potrebbe certa- 
mente vivere senza sovvenzione; ma se questa le venga accordata 
per servizi resi, tanto meglio avra possibilità di ricostituire il ma- 
teriale, 

X La dottrina di Monroe è stata recentemente invocata da una 
ditta di Lipari: «Le isole Folie ai Liparoti », si potrebbe dire, pa- 
‘af'asando il gran principio americano. 

Infatti, per una convenzione teste intervenuta fra il Ministero 
delle Poste e il signor Franceseo La Cava di Lipari, questa Ditta 
ha assunto l’esercizio della linea settimanale dell'arcipelago Eolio, 
fra Lipari, Santa Marina, Rinella, Filicudi, Alicudi nonchè il tratto 
cedutole dalla Società Siciliana di Navigazione, fra Lipari, Santa Ma- 
rina, Rinella, Filicudi, Alicudi e viceversa, e quello fra Lipari e 
Vulcano. Per questi servizi è corrisposta al concessionario la sov- 
venzione annua di 9400 lire. 

Ecco una piccola iniziativa, che è un grazioso esempio della 
espansione dell'industria. Qualcuna delle isole Kolie contiene delle 
sorgenti minerali ricche di virtù terapeutiche, e pei loro deliziosi 
paesaggi possono offrire una dimora estiva molto pregiata, per chi 
ami respirare le pure aure marine. 

X* Nella recente assemblea annuale dell'Impresa di Navigazione 
sul Lago Mazgiore, che ha il capitale di lire 2 000 000, interamente 
versato, fu approvato il bilancio dell'esercizio a tutto il 31 dicembre 
1903, con circa lire 288 000 di utile netto, con che si pote dare un 
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dividendo di lira 25 per azione. L'aumento del capitale sociale 
non ha scemato la percentuale dell'utile, cui ha contribuito non 
solo l'incremento naturale del tratlico, ma altresì labilita degli am- 
ministratori. 

X Ha pure avuto luogo lo scorso febbraio l'assemblea della 
Societa di Navigazione sul Lago di Garda, che ha il capitale di 
lire 750000. L'esercizio 1903 lasciò un utile di lire $7 000, con una 
differenza di lire 7300 in meno dell’esercizio precedente. La dimi- 
nuzione non è tuttavia dovuta al traffico, che anzi è in incremento, 
ma alle forti spese incontrate pel salvataggio, felicemente riuscito, 
del piroscafo D2pretis, incagliatosi in modo pericoloso sull’isola Lec- 
chi, spese che gravitano sulle spese di esercizio, non avendo la So- 
cietà, a quanto pare, un fondo di assicurazione. Il salvataggio fu 
eseguito da un'impresa genovese. 

Anche agli azionisti del Lago di Garda è stato assegnato un di- 
videndo di lire 25. 

* Anche la «Lariana », per la navigazione a vapore del Lago 
di Como ha tenuto il 26 marzo u. s. la sua annuale assemblea per 
l'esercizio del 1903. Ha un capitale di lire 2000000, diviso in 
5005) azioni da lire 400 ciascuna. La flotta dei piroscafi è in bilanci» 
per lire 1 390 064,48, e il cantiere di riparazione per lire 61 368,75. 
Il resto dell'attività fino alla somma di lire 3 443 264,15 consta in 
massima parte in lire 718 000 di depositi cauzionali, lire 214 000 di 
fondo di cassa disponibile, lire 293 009 di valori sociali, ecc. 

Le rendite, compreso un piccolo sopravanzo dell'esercizio 1902, 
ammontarono a lire I 134 981,11, di cui lire 35 000 per servizio po- 
Stale, e le spese d’esercizio a lire 984 127,84, onde un utile netto 
per l'esercizio 1903 di lire 150 853,27, con il quale si potè accor- 
dare un dividendo di lire 25 per azione, pari al 6,25%, del valore 
nominale delle azioni. In pari tempo spettarono agli amministra- 
tori lire 6034,13 in ricompensa de’ loro consigli, alla Cassa di pre- 
Videnza lire 4525,59, cioè il 3%, degli utili, e al fondo di riserva 
lire 15 085,32. 

Nelle spese d'esercizio troviamo lire 272 383,89 di stipendi e sa- 
lari, lire 12 181,80 per divise al personale, e lire 3 379,35, per con- 
tributo d’ iscrizione del personale alla Cassa Nazionale di Previdenza. 

È degno di nota, in questo bilancio, il considerevole ammontare 
delle cauzioni di lire 718 000 che la Società esige dagli amministra- 
tori, da agenti e imprese diverse, dai barcainoli delle stazioni, dal 
personale, a garanzia del vestiario, ecc. I soli amministratori rila- 
sciano non meno di lire 360 090 di cauzione, per le tenuissime me- 
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daglie di presenza (lire 6034,13) che ricevono. Non può dirsi che 
la Società manchi di prudenza! 

Xx ll più gran vapore del mese è questa volta il Caprera, va- 
rato dal nuovo cantiere di Palermo il 21 marzo. Esso è del tipo 
a tre ponti (three deck rule) ed ha le seguenti dimensioni: 


Lunghezza fra le perpendicolari. ... m. 115,80 


Larghezza massima .... ....... >» 14,35 
Altezza di costruzione. ......... >» 9,65 
Immersione in carico........... >» 7,53 


Massima portata in peso morto. . ... Tonn. 710) 


L'apparato motore, che ha la forza di 2000 cav. ind., è stato 
fornito dalla Fonderia Oretea, insieme alle caldaie, che sono in 
numero di due, del solito tipo scozzese, e aventi quattro forni cia- 
scuna, con combustione artificiale del sistema Howden. 

I mezzi di carico consistono di otto dritti di carico, coman- 
dati da altrettanti verricelli, più due grue girevoli, cui il vapore vien 
fornito da una caldaia di ben 100 mq. di superficie riscaldata, 
costruita nello stesso cantiera. Questo magnifico campione di archi- 
tettura navale segna un’éra veramente nuova per la Sicilia, e 
dev'essere salutato da tutta Italia come un inno di redenzione in- 
dustriale del mezzogiorno. Il cantiere di Palermo, vero monumento 
del genere, che solo può essere paragonato nel carattere agli scali 
di Castellammare, si è ormai consolidato in un forte e aristo- 
cratico centro d'industria, e il benemerito comm. Ignazio Florio, 
degno figlio del defunto senatore Ignazio, cui la gratitudine della 
Sicilia ha innalzato, in questa circostanza, un monumento, può 
esser lieto di aver posto su salde basi, una industria che è desti- 
nata a divenire istituzione secolare. 

Dal punto di vista delle costruzioni navali, Palermo, ove il culto 
per la Marina è un sentimento atavico, potrà fra non molti anni 
divenire la Belfast d’Italia. 

X La nuova Società costituitasi dalla fusione dei due cantieri 
Swan & Hunter & Wigham Richardson, come già annunciammo 
l’anno scorso, tenne alla fine di febbraio la sua prima assemblea 
generale. Il presidente, signor Wigham Richardson, reclamò il 
diritto di non distribuire dividendo per il primo semestre, ma 
disse, che intanto passava al fondo di riserva l’utile calcolato di 
Lit. 1125000. Fece anche allusione al malcontento degli armatori, 
che trovano poco o nulla remunerativi i noli correnti, ai quali 
possono resistere soltanto i piroscafi di massimo rendimento, e sog- 
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giunse, che anche ai costruttori non resta se non un margine an- 
gustissimo, a cagione della concorrenza, e malgrado il buon mer- 
cato dei materiali. 

Nondimeno il presidenta dichiarò, che l’esercizio permetteva di 
assegnare un interesse annuo di 5°/, sulle azioni cumulative di pre- 
ferenza, e sulle azioni ordinarie, in ragione dei cinque mesi decorsi. 
Ma ciò, che più impressionò l'assemblea, fu l’asserzione del pre- 
sidente, che gli Stabilimenti si stanno riordinando in modo da avere 
il primato d’ogni ramo, tanto nell’ingegneria, quanto nella costru- 
zione. « Quando i miglioramenti in corso saranno pronti, il cantiere 
non sara secondo a nessuno, in Europa e in America: infatti le 
istallazioni saranno così perfezionate, da potere in tempi normali 
padroneggiare il mercato. 

X* Anche il Consiglio d’amministrazione del cantiere William 
Dox'ord & Sons, di Sunderland, presentò il suo bilancio, il 7 di mar- 
zo, con un utile netto di Ls. 67 552:4*4" (pari a Lit. 1 689 000 
circa), compreso il residuo dell’anno precedente. 

Dopo accordato l'interesse del 4% alle obbligazioni e quello del 
5% alle azioni privilegiate e ordinarie, ecc. fu passato un residuo 
di oltre Lit. 211 000 a conto nuovo. Durante il corso dell’anno 
sono stati completati tre nuovi scali, per vapori « turret » di grandi 
dimensioni, e fra pochi mesi saranno compiuti i ponti volanti pel 
passaggio dei materiali sopra gli scali. Malgrado la crisi che im- 
perversa, le costruzioni in corso sono reputate sufficienti a utiliz- 
zare tutti i nuovi impianti del cantiere e quelli che sono in via 
di ampliamento. 

% Dumping è un vocabolo affatto convenzionale, che gli In- 
glesi hanno adottato testè per indicare un curioso stato di cose creato, 
a loro svantaggio, dalla politica tedesca. Dumping non può essere 
tradotto in italiano, ma indica l’atto di scaricare da un carro, che 
si capovolge, dei rifiuti o residui, di carboni o ceneri; ed anche 
allude il vocabolo a una certa tassa, che si paga per il privilegio 
di scaricare tali cose in qualche sito. 

A ciò pensarono certo gli Inglesi quando il meccanismo della 
tariffa germanica riuscì tale, che il ferro, l'acciaio ed altri prodotti 
possono esser consegnati in Inghilterra a prezzi minori che in Ger- 
mania. Le stesse tariffe ferroviarie sono in certe condizioni, più 
basse pei prodotti, che si esportano dall'estero, che per quelli, che 
sì consegnano alle città della costa. Fu la scoverta di questo sot- 
terfugio, che probabilmente die’ l’incentivo alla rivolta di Cham- 
berlain; ma ormai gli Industriali inglesi non fanno che gridare allo 
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scandalo e davvero essi, col « Free Trade », non sanno come difen- 
dersi dalla concorrenza tedesca, fatta per m>zzo di premi di sot- 
tomano o agevolezze artificiose. 

Ma non è a dire, che gli Inglesi stessi non sappiano trarre van- 
taggio dallo stratagemma tedesco. Se la finanza tedesca si sobbarca 
a sacrificî e le ferrovie rinunciano a una parte del nolo per man- 
dare delle buone lamiere di costruzione a buon mercato agli In- 
glesi, sarebbero assai stolti questi ultimi, se non ne profittassero. 
E ciò risulta anche per con‘essione di Sir Charles Me. Laren, de- 
putato al Parlamento inglese e presidente del cantiere Palmer a 
Newcastle e Jarrow (« Palmers Shipbuilding and Iron Company », 
Limited). 

Nell’ ultima assemblea generale della società, Sir Charles, allu- 
dendo a questo argomento, pronunciò le seguenti parole: 

«Circa la questione del Dumping, noi costruttori della Costa 
Nord Est siamo lieti di profittare dell’opportunità di comperare i 
migliori materiali del mercato, e quantunque come fabbricanti di 
acciaio i nostri interessi sieno opposti a quelli delle lamiere e degli 
angolarini di contrabbando, pure come costruttori possiamo dire 
agli stranieri: «Fate, fate pure tutto quel che volete»: In linea 
di fatto, in quest’ultimo triennio, noi abbiamo frequentemente com- 
perato dalla Germania pezzi fusi e fucinati a prezzi inferiori del 
30°/, a quelli delle acciaierie inglesi, e questo ci ha posto in grado 
in molti casi di assumere ordini di bastimenti, che altrimenti sa- 
rebbero andati perduti per noi ». 

« Ma d'altro canto, mentre abbiamo acquistato in Germania delle 
merci di prima lavorazione, noi abbiamo venduto ed esportato alla 
Germania e agli Stati Uniti, per via di scambio, della ghisa e del- 
l'acciaio finito, per somme ingenti, e cioè 67238 tonnellate di 
ghisa per Lit. 4600000 circa e 74 746 tonn. di acciaio per Lit. 
1870000. Cosieché, nella gran questione del Dumping, i Palmers 
hanno fatto denaro per Puna via e per l’altra, e questa sarà la no- 
stra risposta all'inchiesta fiscale di Chamberlain ». 

X L'on. Runciman ha testè presentato alla Camera dei Comuni, 
ed in nome degli armatori inglesi un disegno di legge tendente a 
porre i navigli stranieri, che approdano ai porti britannici, nelle 
stesse condizioni del bastimenti nazionali in rispetto alle istruzioni 
del Merchant Shipping Act e del Board of Trade. Il progetto, che, 
salvo qualche variante, sara certo approvato, mira a riparare in 
qualche modo la Marina inglese dalla concorrenza artificiale delle 
Marine straniere, favorite da premi e sovvenzioni, ed è diretto 


MARINA MERCANTILE 17r 


segnatamente contro la Germania, pel servizio d’emigrazione, e con- 
tro la Francia pei trasporti generali. Infatti la legge Runciman ha 
sull’ Emigrazione alcune tassative disposizioni, che però non sembrano 
assolutamente necessarie, se si eccettui, che la legislazione attuale 
data da mezzo secolo e vuol essere riformata; contiene però più 
severe disposizioni circa l'osservanza da parte della Marina libera 
di certa istruzioni, cui va soggetto il naviglio britannico, per i 
mezzi e oggetti di salvatayyto, le linee di massimo carico, i basti- 
menti pericolosi, o innavigabili (wnseaworty ships), ecc. ». 

Dal punto di vista italiano, possiamo arguire che tali tendenze, 
se trasformate in legge, riusciranno a restringere ancor più il cam- 
po d'azione del nostro naviglio mercantile, già tanto invecchiato 
per buona parte. Esso aveva fino a ieri una qualche risorsa nel 
trafico dell’ Inghilterra; ma alle nuove disposizioni non potrà reg- 
vere che assai difficilmente, se non si trasforma, e non adotta i 
tipi più economici, ossia quelli di massimo rendimento. 

È vano sollecitare il sussidio dello Stato, quando I’ industria 
hon si riorganizza in modo vitale. Ora gli Inglesi stanno appunto 
riorzanizzando la loro Marina, e loro scopo è di riformare anche 
gradatamente la loro legislazione marittima, per sopprimere inutili 
Oingiusti o pedanteschi gravami e per accordare appunto alla loro. 
Marina quegli aiuti di carattere ganerale, che sono più efficaci 
dei favori speciali infeudati a una data categoria di persone, o ad 
un determinato gruppo finanziario. 

% Pubblichiamo la statistica dei vapori di tutte le bandiere, 
aventi la velocità oraria di 12 miglia e oltre. Durante I’ ultimo 
biennio, l'incremento fu di 162 piroscafi e 1 096 316 tonnellate lorde. 
Le velocità preferite furono quelle da 14 a 17 miglia l'ora. 
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1908 1901 
VELOCITA 
Num. | Tonn. lorde | Num. | Tonn. lorde 
20 nodi e oltre . 20 286 114 19 227 578 
meno di 20 e più di 19 . 9 63 219 9 62 866 
a. 1° G nd 24 191 454 17 117 898 
a 13° & a di 56 878 197 12 829 430 
a di a «10°. 80 559 815 57 869 611 
n 16 , «15 98 509 479 97 489 820 
n 15 n° , 14. 154 766 719 132 591 781 
„n l p, $B. 879 1 886 602 854 1591851 
eo 13 w #12: 502 2079 755 423 1 785 678 
1822 6 661 874 1160 5 565 558 


Questi vapori veloci sono, pel 1903, ripartiti fra le varie Ma- 
rine come segue: Gran Bretagna 712, Germania 140, Stati Uniti 129, 
Francia 113, Giappone 45, Italia 38, Russia 32, Olanda 28 ecc. 

I piroscafi di velocità superiore a 18 nodi sono 53, di cui 24 
appartengono alla Gran Bretagna, 10 alla Germania, 7 all'America, 
4 alla Francia, 6 alla Russia, 1 alla Spagna e 1 alla Romania. 

% I compensi (che l’Ammiragliato inglese ha finora pagato alle 
Compagnie di navigazione, a partire dalla prima istituzione della 
lista degli incrociatori mercantili e fino al recente contratto della 
‘Cunard Line, che abbiamo riassunto l’anno scorso) ammontano a 
Ls. 712376.12.7, pari ad oltre 17800000 di lire italiane. 

Le somme andarono così ripartite: 


Cunard Line..........-0.0e-. Ls. 229 881.10.0 
Oceanic S. N. Co.; White Star Line. » 185 970.10.1 
Peninsular & Oriental ........ » 161 375. 2.6 
ex-Inman Line ............ » 26 990.11.7 
Canadian Pacific Ry ......... » 89093.15.0 
Orient Line. .......... sae » 7063. 3.5 
Royal Mail. ......... sua Ome. 7117. 0.0 
Pacific S. N. Co. ...... re 4 885. 0.0 
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D'ora in poi, l’Ammiragliato avrà a propria disposizione, in 
caso di bisogno, due piroscafi da 21 nodo, due da 19, uno da 18, 
uno da 16, due da 15, uno da 14, uno da 13 e nove di velocità 
inferiori. Avrà inoltre, appena costruiti, i due giganti della Cunard 
Line che saranno lunghi 231 metri e fileranno circa 25 nodi. 

Tanto l’Ammiragliato, quanto l Amministrazione delle Poste non 
accordano sussidi, che per servizi resi. Questa è la formula. D’al- 
tronde ognun crederebbe, che in proporzione della Marina britan- 
nica i sussidî dovessero essere molto maggiori. Ma la recente in- 
chiesta del Subsidy Committee dissipò molte speranze e illusioni. 

% 11 presidente della Cunard Line, Lord Inverclyde, annunciò 
all’ Istituto degli architetti navali, testè convocato a Londra, che 
pei due nuovi piroscafi celerissimi sarà adottata la propulsione @ 
turbina. 

Sembra l'apoteosi del nuovo propulsore, raggiunta in un tempo 
eccezionalmente breve. 

X* L’Economiste Français, in un recente articolo del Bachmann, 
analizzando le diverse leggi francesi sui premî alla Marina, asseri- 
sce, che l’ incremento verificatosi dal 1882 al 1901 al riguardo dei 
piroscafi in tonn. 615 504 non compensa la spesa fatta in premî 
per lire 280 milioni, poichè, esso dice «i 199 vapori costruiti ven- 
gono a costare lire 1 400000 ciascuno, e, per ogni tonnellata, lire 450, 
cioè un prezzo eguale al valore di costruzione ch'egli ritiene oscil- 
lante fra le lire 350 e lire 450, per tonnellata lorda. A titolo di 
confronto ricordiamo, che nel progetto di legge del Credito Navale, 
presentato dall’on. Coceo-Ortu al Parlamento, il naviglio a vapore 
italiano è stimato lire 320 alla tonnellata pel tipo commerciale, 
sebbene i piroscafi di oltre ventanni abbiano un valore di gran 
lunga minore. 

X 1113 marzo è stato varato dai « Chantiers de Provence» a 
Port-de-Bouc il gran piroscafo Amiral Sallandrouze-de-Lamornaix, 
di proprietà della « Société des Chargeurs Réunis» di Havre. Il 
nuovo piroscafo è lungo 120 metri e porta 7000 tonnellate. 

Al varo assistevano il signor Charles Roux, presidente del can- 
tiere e il signor Mirabaud, presidente della Società Armatrice. 

Un piroscafo gemello era gia stato precedentemente consegnato 
alla stessa Compagnia. 

* La stampa austriaca è in subbuglio, perchè sembra che la. 
«Società Tedesca dell’Africa Orientale » (Deutsche Ostafrika Linie) 
voglia istituire un nuovo servizio fra Trieste e l’Africa Orientale. 
La stampa brontola, quasi che un nuovo servizio, da farsi a spesa 
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e rischio della Società Amburghese, fosse dannoso al Paese; ma in 
realta è il Lloyd austriaco, che mette le mani avanti, perchè è desso, 
‘che teme la concorrenza, forse non a torto, alla propria linea isti- 
tuita l’anno scorso, e per la quale ebbe già a costruire apposita- 
‘mente tre o quattro nuovi vapori. 

X* Non ci risulta, se, e quando, la Deutsche Ostafrika Linie 
istituira la nuova linea dell’ Adriatico, la quale sarebbe in ogni caso 
una gemella di quella, che parte da Napoli (e virtualmente dal Tir- 
reno). Crediamo tuttavia opportuno dare qualche cenno dei suoi 
servizi attuali, i quali constano di due linee quindicinali di cir- 
-cumnavigazione dell’Africa. 

All'origine della Società, nel 1893, lo scopo politico della linea 
era di collegare per la via più breve la nuova Colonia dell’Africa 
equatoriale tedesca alla madre patria. Ma nel 1900, quando gia il 
capitale era di dieci milioni di marchi (Lit. 12400000), il Governo 
imperiale volle riformare il contratto, portando la sovvenzione a 
Lit. 1675090 e, cioé, in ragione di circa Lit. 2,60 per ogni miglio 
percorso. 

Ricordiamo, che, quando il Governo annunciò il nuovo programma 
di navigazione, la Società inglese « Union Castle Line » che ha quel- 
l'antico e reputato servizio pel Capo di Buona Speranza, che tutti 
sanno, levò alte grida, perchè vedeva, che la Società tedesca si 
accingeva ad invadere il suo campo. Ma non venne mai, agli In- 
glosi, l’idea di circumnavigare l'Africa. Infatti, per esser brevi, la 
« Deutsche Ostafrika Linie» compie ogni quindici giorni due viaggi 
circolari attorno all'Africa, l'uno per la via di ponente da Amburgo 
per Las Palmas, il Capo, Zanzibar, ecc. ritornando per Suez; l'al- 
tro per la via di levante, da Amburgo, per Napoli, Suez, gli scali 
dell’Africa Orientale, il Capo ece., ritornando per l'Atlantico. Una 
terza linea (mensile) è esclusivamente riservata all'Africa tedesca; 
il piroscafo parte da Amburgo, e, toccando Napoli, P. Said, Aden, 
Dar es Salaam, Zanzibar, Kilwa, Mozambico e Beira, ritorna per gli 
stessi scali. La velocità dei piroscafi è di 12 nodi sui tratti prin- 
-cipali; ma la Società ha l'obbligo di elevarla a 13 pei vapori di 
nuova costruzione; in ogni caso ha l'obbligo di elevare la propria 
velocità parallelamente a quella di qualsiasi linea straniera, che 
scendesse in concorrenza. 

Altri oneri può esigere il Governo, sempre quando, per ogni 
periodo triennale, gli utili netti dell'esercizio risultino maggiori del 
6°/ del valore contabile della flotta. A questo modo il Governo 
si riserva la facolta di esercitare un controllo sull amministrazione, 
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e l'impresa è costretta a migliorare gradatamente i propri servizi. 
Anche il Norddeutsche Lloyd è obbligato a tenere un’ ammini- 
strazione separata ostensibile al Governo, per le linee sovvenzionate 
dell’ Estremo Oriente e dell’ Australia. 
X | progressi della Marina mercantile giapponese sono altret- 
tanto rapidi e straordinarî, che quelli del commercio estero, come 
è dimostrato dalla tabella seguente : 


Navi a vola Navi a vapore 
Anni a 
Num. Tonnellaggio Num. Tonnellaggio 
199 749 48 803 689 176 915 
5 702 44 791 827 841 369 
1898 715 48 130 1032 433 779 
1900 8322 236923 | 1221 510007 


192 4929 336 4°6 | 1395 083 5382 


È notevole l’ incremento e la preponderanza della navigazione 
a vapore. Ammessa pel naviglio a vapore la velocità media di 13 
nodi (e molti vapori sono assai più veloci), la sua potenzialita si 
eleva a 760000 tonnellate, cui aggiungendo un terzo del tonnellag- 
gio velico, si ha una complessiva potenzialità di trasporto di 870 000 
tonnellate, quasi quanto quella della Marina italiana, colla differenza 
però, che il naviglio a vapore giapponese, per la sua massa e per 
la sua velocità, forma circa il 90 °%/, della potenzialità totale. 

È soprattutto con grandi piroscafi, costruiti per lo più in In- 
ghilterra, in Germania e negli Stati Uniti, ma anche nei cantieri 
indizeni, che la flotta mercantile giapponese si è accresciuta dopo 
il 1872; ma in seguito ai progressi notevoli realizzati dopo la guerra 
cinese, nell’ industria siderurgica e nelle costruzioni navali, i Giap- 
ponesi sonosi posti quasi in grado di emanciparsi dall’ estero, e si 
prevede, che fra qualche anno potranno mettere in cantiere navi 
da guerra del maggior tonnellaggio, fabbricarne lo scafo, le mac- 
chine e l'armamento, com> gia fabbricano fucili e cannoni per il 
loro esercito. 

In questa alacre opera di rigenerazione il Giappone è stato po- 
tentemente appoggiato dal genio inglese, perloeche i suoi ingegneri, 
utticiali ed insegnanti della scuola moderna non sono in realtà che 
allievi della gran patria britannica. È stato detto che il Giappone, 


176 INFORMAZIONI E NOTIZIE 


col suo vasto arcipelago, non sia che una riproduzione della Gran 
Bretagna nell’ Estremo Oriente. Sotto un certo rispetto, forse sotto 
parecchi aspetti, la similitudine è vera; ed ora varî interessi ma- 
teriali e politici uniscono in vera e sentita alleanza i due popoli. 

X È molto considerevole la produzione mineraria del Giappone, 
e quel ch’è più essa è in rapido incremento. 

Nel 1901 la produzione del carbon fossile fu di tonnellate 8 946 000, 
e quella del petrolio di 1775000 ettolitri. Nello stesso anno la 
produzione del ferro indigeno fu di 70000 tonnellate, e quella del 
rame di 27 000. 

X I fondi stanziati nel bilancio della Marina pel 1903-1904 
ascendono a 22078000 yen per le spese ordinarie ed a 7119000 
per le straordinarie: un totale di 29197000 yen, pari a 76 milioni 
di lire nostre: non è gran cosa pe’ risultati raggiunti. 

X Diamo, come di consueto, le statistiche del canale di Suez 
per lo scorso anno 1903, in confronto dei due precedenti: 


Num. totale dei Bastimenti . 8 761 3 708 8 699 
Tonnellaggio totale . . . . 11 906 288 11248 418 10 823 840 


Rendite . . . .... fr. | 102957 752 103 304 109 99 816 228 


Il movimento del solo naviglio britannico rappresenta i due 
terzi del totale. 

X* Fra tutte le pubblicazioni del Governo degli Stati Uniti è di 
speciale importanza per noi la Relazione sulla Marina mercantile 
(Annual keport of the Commissioner of Navigation) testè pubbli- 
cata dal Ministero del Commercio e Lavoro, cui la direzione della 
Marina mercantile e tanti altri servizi aflini sono stati recente- 
mente aggregati. 

La Relazione, fatta quasi sul tipo della nostra, non è soltanto 
una esposizione statistica della Marina americana, ma principal- 
mente un libro di consultazione di grandissimo valore. 

La legge del 14 febbraio 1903 trasferiva il Bureau of Naviga- 
tion dal Dipartimento del Tesoro a quello del Commercio e Lavo- 
ro; il passaggio avvenne il 1° luglio successivo. Il Commissario 
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della Navigazione (titolo corrispondente a quello del nostro Diret- 
tore Generale della Marina mercantile) è dalla legge incaricato 
«della generale sorveglianza della Marina mercantile e dei marinai 
mercantili o gente di mare degli Stati Uniti, in quanto bastimenti 
e marinai non sono, sotto le presenti leggi, soggetti a qualsiasi al- 
tro ufficio del Governo ». 

Ora è dovere tassativo del Ministero del Commercio e Lavoro 
di ravvivare, promuovere e sviluppare il commercio estero ed in- 
terno e le agevolezze dei trasporti per mare e per terra. Questa 
dichiarazione fatta dal Congresso nel creare il nuovo Ministero fa 
credere che si abbia intenzione di accentrare ancora nelle mani 
di esso tutti gli altri servizi affini, che ancora sono sparsi fra al- 
tri Ministeri. Presentemente l amministrazione di alcune leggi re- 
lative al naviglio e alla gente di mare resta al Tesoro; altri pub- 
blici servizî relativi ai bastimenti mercantili, come i servizi postali, 
sono tuttora distribuiti fra altri Dicasteri. Nel fare rilevare questa 
illogica divisione di poteri e responsabilità, il Commissario Gene- 
rale, signor E. T. Chamberlain, crede di avere adempiuto al suo 
«dovere statutario » di fornire schiarimenti circa le leggi maritti- 
me, che sono suscettibili di miglioramento. 

Le prime 56 pagine del volume contengono i risultati statistici 
ed altre notizie d’interesse strettamente americano, cui seguono 
360 pagine dense di statistiche generali e di appendici, sulle ma- 
rine estere ecc. di molta utilità per gli studiosi. 

Al 30 giugno 1903, il tonnellaggio lordo della Marina mercan- 
tile superò, per la prima volta nella storia americana, 6 milioni, 
avendo raggiunto la somma di 6 087 345 tonnellate, ncn compresi 
1828 battelli da diporto di 74 990 tonnellate. 

La distribuzione geografica è la seguente: 
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Num. Tonnellaggio 
dei Navigli lordo 
Atlantico e Costa del Golfo. . . . . 17 218 3149711 
Porto Rico... ........ 59 | 7 662 
Costa del Pacifico. ........ 2575 | 775 859 
Isole Havai . . 2. 2... 2 eee 69 | 36 320 
Laghi settentrionali ecc.. . ... . 8110 1 902 698 * 
Fiumi oceidentali (Mississipi) . . | 1394 215 095 * 
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Le cifre segnate con asterisco rappresentano il tonnellaggio pro- 
priamente detto di navigazione interna, ed è degno di nota, che 
nei soli grandi laghi il tonnellaggio dei piroscafi d’acciaio è cre- 
sciuto da 237 000 nel 1893 a 94] 000 tonnellate nel 1903. 

Al 1° luglio 1903 il capitale dei cantieri di costruzione era di 
oltre 215 milioni di lire, e gli operai impiegati noveravano 47 252. 

Gli equipaggi dei bastimenti armati contano 135 828 uomini, 
esclusi i capitani (2). Se si considerano soltanto i bastimenti ma- 
rittimi allora il numero degli equipaggi ascende a 42 265 persone, 
inclusi i capitani. 

Le statistiche mostrano, che 3086 piroscafi americani, inclusi 
quelli da diporto, e della complessiva stazza di 2 994 866 tonnel- 
late lorde, sviluppano 2 369 202 cavalli indicati e consumano dieci 
milioni di tonnellate di carbone. Questi vapori impiegano 20 000 
uomini in qualità di fuochisti e carbonai e rappresentano I’ 86 %, 
di tutto il naviglio mercantile a vapore, il quale conta complessi- 
vamente 8801 scafi di 3 459 644 tonnellate. 

L'armata navale comprende 207 bastimenti di 206 953 tonnellate 
di dislocamento e della forza complessiva di 624 745 cavalli indicati. 

X L’appendice contiene un gran numero di statistiche ed informa- 
zioni d’attualità, e rivela nei compilatori somma cura e competenza. 

*% Dalla stessa relazione togliamo la seguente grave notizia, di 
speciale interesse pe’ nostri lettori. 

La conferenza ch’ebbe luogo in Amburgo nel 1902 diramò ai Go- 
verni gli schemi dei trattati internazionali per conseguire l’unifor- 
mità di alcune leggi marittime circa il salvataggio e la ripartizio- 
ne dei danni in caso di collisione. Il Governo belga propose a sua 
volta una conferenza internazionale, per approvare questi trattati. 
Il Governo americano sottopose tutti quei progetti all’ « Associazio- 
ne di Diritto Marittimo » (Maritime Law Association of the Uni- 
fed States), ma questa dichiarò un'opinione così fortemente con- 
traria, per le mutazioni, che i trattati proposti avrebbero potuto 
cagionare alla Legislazione Americana, che sembrò prudente al Go- 
verno di raccomandare, che gli Stati Uniti non dovessero accettare 
l'invito del Belgio, perchè la sconfitta dei trattati da parte del Se- 
nato sembrava assicurata anticipatamente. 

In verita i progetti della Conferenza d'Amburgo non sembrano 
molto pratici, e noi crediamo che soltanto il metodo dell’Arbitrato 
Internazionale, esercitato da una Corte permanente, che giudichi il 
« merito », cioè le cause e responsabilità tecniche delle collisioni, 
possa portar l'ordine in questa difficile e grave materia. 
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X La Giunta Commerciale del Senato degli Stati Uniti ha dato 
voto favorevole a un disegno di legge, che contempla la spesa di 
$ 250000 per la costruzione di alcuni fari e stazioni di nebbia lungo 
il fiume Delaware e nella baia stessa. — Sarà in appresso votata 
altra somma di $ 635000 per il servizio d'illuminazione delle co- 
ste in altri paraggi, e simili scopi. 

X La giunta degli affari navali ha pure approvato la costru- 
zione di uno speciale bastimento da adibirsi alla distruzione dei 
relitti, vaganti nell’Atlantico. 

* Il Direttore dell’ Istituto Idrografico di Genova, fornisce le se- 
guenti notizie circa lo stato dei segnali marittimi in Italia.! Le pro- 
poste della Commissione di Riordinamento del 1881, per quanto concer- 
ne l'illuminazione, si riassumono nella costruzione di 121 nuovi fari, 
dei quali 49 di massima urgenza e 66 modifiche dei fari esistenti: di 
queste ultime, 26 erano pure di massima urgenza. Se si consideri, 
che nel 1881 le coste del Regno contavano appena 220 fari, si 
comprenderà quanto urgente fosse allora il provvedere ai bisogni 
della navigazione. Risulta invece, che alla fine del 1901 erano 
stati compiuti soltanto 35 nuovi impianti, cioè, appena tre decimi 
del numero ritenuto necessario. 

Riguardo al segnalamento diurno basterà osservare, che delle 78 
boe e 55 mede, che dieci anni fa mancavano per completare le 
proposte della Commissione, fino all'anno scorso erano state erette 
soltanto 4 mede. 

Queste cifre dimostrano come siasi proceduto a rilento, mentre 
con lo sviluppo della navigazione a vapore nello stesso decennio, 
le esigenze sono divenute sempre maggiori. Il numero di segnali 
delle diverse specie, esistenti sul nostro litorale, è il seguente: 


Fari: della portata superiore a 10 miglia (123); 
da 5 a 10 miglia (94); inferiore a 5 
MIGLIA (92) a RAR e n) ra N. 309. 
Di questi 309 fari e fanali, 24 sono mantennti 
dai Comuni e privati, e 27, nei porti 
militari, dalla R. Marina. 


Battelli-Fanali . .. eagle AES ea « 9 
Mede (1) e Boe luminose (9) .......... « 10 
Mede (50), Boe (66)... sssusa noenee’ « 116 
Dlomirs- ei Re ee ne RI « 5 


Totale N. 449 


' Fari e Segnali Marittimi; Nozioni sulla costruzione e funzione dei se- 
gnalt, Genova, tip. del R. Istituto Idrografico. 
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Per quanto riguarda il funzionamento dei fari, cid che segue 
può dare un’ idea esatta della natura e importanza degli inconve— 
nienti che si verificano. Dal 1890 al 1902, 35 fari non hanno fun- 
zionato regolarmente per un periodo complessivo di quindici anni 
e tre mesi; sopra 95 fari giranti, ben 40 subirono in epoche di- 
verse guasti di tale entità, da dover essere ridotti a luce fissa, al- 
cuni per parecchi giorni, altri per dei mesi, e durante il 1900 sette 
fari contemporaneamente perdettero il loro carattere normale. 

%* Lo sviluppo e la prosperità del porto di Anversa richiama- 
no questa volta l’attenzione degli Statisti, in prova degli effetti 
benefici d’una intelligente applicazione delle tariffe locali. Infatti, 
durante il 1903, il movimento del porto fu di non meno di 17 221 000 
tonnellate, contro 17 564 000 per Londra, e 17 398 000 per Nuo- 
va York. Cosicchè Anversa starebbe al terzo posto fra i porti del 
Mondo. 

Genova, come diremo più appresso, ebbe nello stesso anno 1903. 
un movimento di 11508129 tonnellate di stazza, cioè 5789 334 
tonnellate all’entrata e 5718795 tonnellate all'uscita. 

ll considerevole sviluppo di Anversa si attribuisce al fatto, che 
questo porto è situato « al centro delle grandi vie oceaniche del 
Mondo»; esso ha la profondità di m. 8,20 a bassa marea, e per 
trovarsi a 50 miglia a monte della Schelda è perfettamente a ri- 
paro dalle tempeste. Oltrecciò è situato al centro di una completa 
rete di ferrovie e di canali, che intersecano i distretti manifattu- 
rieri del Belgio, e fanno parte del gran sistema di trasporti fluviali 
e terrestri dell’ Europa Settentrionale. Questa duplice rete non 
è soltanto mirabilmente disposta e amministrata, per ciò che con- 
cerne il Belgio, dal Governo stesso, ma i tassi dei noli sono anche 
estremamente bassi, per la naturale concorrenza dei due sistemi e 
per la politica delle ferrovie governative favorevole ai bassi noli. 
Gli è per queste agevolezze fisiche e materiali, che il commercio. 
europeo è incoraggiato a far uso di Anversa, come centro di tran- 
sito, e si può con sicurezza profetizzare che Anversa sara il porto 
preferito, fino a quando l’ incremento continuo delle mercanzie non 
andrà incontro ad angustia di spazio, che produca costosi e inco- 
modi ritardi. A prevenire però questo lontano pericolo, le auto 
rità portuarie stanno facendo grandi sforzi per estendere le calate e 
provvederle dei mezzi più moderni, parallelamente allo sviluppo. 
del traffico. Cinque o sei mesi fa, già furono aperti al commercio 
altri 2000 metri di nuove calate. 

* L’Uflicio Centrale del Senato Italiano ha compiuto la rela- 
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zione sul disegno di legge per l'autorizzazione della spesa di 32 mi- 
lioni, proposta dal Ministero dei Lavori Pubblici per l'esecuzione 
di nuove opere marittime. Il relatore, ammiraglio Candiani, dice: 
che è indispensabile oramai provvedere ai bisogni creati dal con- 
tinuo sviluppo commerciale; ma la somma non è nè pure rilevante, 
perchè di essa 7 i milioni sono contribuiti dalle provincie e dai co- 


muni interessati, ed i rimanenti 24 j vanno ripartiti in ben dieci eser- 
cizi, determinando così una spesa annua di circa due milioni e 
mezzo. È da notare, che della somma proposta solo una parte è 
devoluta a nuovi lavori di ampliamento di darsene e di costru- 
zione di moli, mentre una buona parte va spesa in lavori straor- 
dinarî di riparazioni, o di sistemazione di banchine e calate indi- 
spensabili a rendere proficua l’area del porto; infine si avranno 
qua e là da eseguire delle parziali escavazioni del fondo in rap- 
porto all’aumentata pescagione delle navi. 

La somma di 4 milioni, o poco più, che rimarrebbe disponibile, 
sarebbe destinata alle maggiori spese impreviste e ad altri lavori 
di minore importanza, non contemplati nell’attuale disegno di legge. 

% La nostra Rivista può avere la soddisfazione di vedere final- 
mente realizzato uno dei suoi antichi voti. Da molti anni si lamen- 
tava l’insufficienza del servizio di carenaggio a Venezia. 

I bacini del R. Arsenale, molto spesso occupati dalle navi da 
guerra, non potevano che a rari intervalli accogliere i bastimenti 
mercantili, e gli stessi piroscafi italiani, delle linee regolari, dove- 
vano pulire le carene a Trieste, con duplice danno dell'economia 
nazionale. Finalmente, grazie ad una opportuna iniziativa, questo 
deplorevole stato di cose è cessato, e se la tariffa del nuovo ba- 
cino galleggiante di Venezia sarà eguale a quella di Trieste, le 
nostre industrie marittime possono aver conseguito un discreto van- 
taggio, uno di quei vantaggi, che, nulla costando allo Stato, corri- 
spondono a diminuzione di gravami. 

Le dimensioni del bacino galleggiante sono le seguenti : 


Lunghezza di costruzione. .......m. 99,08 
Lunghezza fuori tutto. ......... > 111,27 
Larghezza massima fuori tutto. .... » 27,67 
Larghezza utile interna. ........ >» 19,00 
Altezza massima dei fianchi. .....» 11,31 
Altezza del parapetto stagno alle estre- 

mità dei pontoni .......... 0,61 
Altezze delle taccate normali ..... » 1,21 


y 
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Il bacino è del solito tipo Clarke e Stanfield, ed è costituito da 
tre pontoni orizzontali indipendenti collegati per mezzo di due or- 
dini di squadre di acciaio e doppie contropezze, con due fianchi 
verticali continui. Questi cinque pezzi sono siffattamente combinati, 
che ciascuno d’essi, mercè ingegnose manovre, può alternativa- 
mente esser sollevato e messo a secco per la pulizia o riparazione. 

Mediante questo bacino, possono essere sollevate delle navi fino 
al dislocamento di 5200 tonnellate. In tal caso la platea si tro- 
verà a 110 mm. sotto il livello del mare. 

Se però il dislocamento della nave sollevata non sarà superiore 
a 4700 tonnellate, allora la platea si troverà 50 mm. sopra il li- 
vello del mare, e nei compartimenti stagni saranno ancora 125 mm. 
d'acqua non aspirata dalle pompe. 

L’ immersione delle navi, che possono esser sollevate, varia da 
24 a 25 piedi inglesi (m. 7,32 a m. 7,62), secondochè le taccate 
sono all’altezza normale, o ridotta; questa pescagione del bacino 
è molto comoda pei bisogni ordinarî dei navigli non eccessivamente 
grandi, quali frequentano il porto di Venezia. 

Per vuotare rapidamente il bacino e portarlo a galla in breve 
tempo, si hanno quattro pompe centrifughe, disposte due per ogni 
lato e aventi l’asse verticale sul fondo dei fianchi, in modo da sca- 
ricare l’acqua immediatamente fuori bordo. 

Questo bacino è stato costruito sotto la sorveglianza del Regi- 
stro Italiano, e a nostro giudizio rappresenta un vero progresso 
sui tipi precedenti, e in Venezia sara di grandissima utilità, anche 
perchè il suo esercizio sara molto economico. Questo sarà assunto 
da una società anonima, la quale pare voglia fondare sull'isola di 
Sant'Elena uno Stabilimento sul tipo di quello della « Società Eser- 
cizio Bacini» di Genova. 

X* Da tempo si studia la riforma della Scuola Superiore Navale 
di Genova, il cui compito fu dal Ministero di Agricoltura affidato 
ad una Commissione presieduta dall’on. ing. Micheli. 

Fra le varie proposte della Commissione le principali sono le se- 
guenti, che tutte le altre comprendono : 

1°) abolizione del Corpo Preparatorio; 
2") passaggio della Scuola alla dipendenza del Ministero della 
Pubblica Istruzione, 

Ciò vuol dire che la Scuola Navale, elevata a Scuola d’applica- 
zione, verrebbe in qualche modo aggregata all’ Università di Genova, 
e avrebbe comune con essa il Corso Preparatorio già esistente presso 
l’Università istessa e alcune importanti materie d° insegnamento. 
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Secondo la proposta riforma, anche l’Università di Genova ac- 
quisterebbe una maggiore importanza, e gli studî generali verreb- 
bero certamente più specializzati in riflesso al carattere eminente- 
mente marinaresco e commerciale della regione. 

X% Possiamo dare queste notizie statistiche circa il movimento 
del porto di Genova, durante lo scorso anno 1903: 


Merci Viaggiatori 
NAVIGLI Num. Stazza | Sbsrcate | arrivati 
‘0 lmbarcate| o partiti 
tonn. | tonn. Num. 
Arrivi: 
Velieri . . ... 2041 272 862 835 506 — 
Piroscafi. . . . . 3973 5 516 472 4555 911 136 258 


Totale. 6014 5 789 334 4 891 417 136 208 


Ss en 


Partenze: 
Velieri . . ... 2 064 282 141 79 658 — 
Piroscafi. . . .. 8 942 5 436 654 681 088 111 659 


Totale. 6 006 5 718 795 760 741 111 659 


MOVIMENTO COMPLESSIVO 
(arrivi e partenze) 


Velieri e Piroscafi . . 12 020 11 508 129 0 652 158 247 917 
hee 


Il numero dei navigli comprende anche i vuoti e quelli che non 
effettuarono operazioni di commercio. 

In confronto dell’anno 1902 si nota agli arrivi la diminuzione 
di 22 bastimenti, ma l'aumento di 264722 tonnellate di stazza, 
quasi tutto imputabile ai piroscafi, che ne ebbero accresciuta la por- 
tata media. 

Anche nelle merci sbarcate si ebbe un aumento, benchè di sole 
81 566 tonnellate. A questo aumento contribuirono per 70 000 
tonnellate i carboni la cui importazione crebbe nel biennio in di- 
scorso da 2424000 tonnellate a 2494 000. 
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Un altro aumento si ebbe nei viaggiatori partiti, che nel biennio 
1902-3 crebbero da 105649 a 111 659, sebbene fossero stati 132 818 
nel 1901. 

Ma la Statistica ci offre questa volta due dolorose sorprese, cive 
diminuzione nel numero dei viaggiatori arrivati e nel peso delle 
mercanzie esportate. 

1 viaggiatori arrivati, tutti su piroscafi, furono 136258 nel 
1903, 144327 nel 1902 e 155 765 nel 1901. 

La maggior diminuzione fu nella III classe, da 138000 a 113000; 
vi fu invece aumento nella I classe, da 8400 a 13500. La II classe 
si tenne stazionaria, sovra 9000. 

Quanto alle merci esportate, continua la depressione già altra 
volta notata. 

Ecco il confronto : 


Anno 1901. 
Merce imbarcata tonn, 821 409, di cui per vapore tonn. 751 444 


Merce imbarcata tonn. 769832, di cui per vapore tonn. 703 338 


Anno 1903. 
Merce imbarcata tonn. 760741, di cui per vapore tonn. 681 088 


È strano che sono le «Lince di Navigazione » (così specificate 
nelle statistiche ufficiali) che maggiormente subirono la riduzione 
dei carichi; infatti i piroscafi delle linee regolari esportarono 
550 440 tonnellate nel 1901, 506 123 nel 1902 e finalmente 437 565 
nel 1903. Fu invece in incremento, da 116120 a 1445I5 l’espor- 
tazione fatta sui vapori della libera navigazione internazionale. È 
poichè parliamo di questa, ricordiamo che il suo lavoro d’impor- 
tazione cresce rapidamente, perchè fu di 2 946310 tonnellate di 
merce nel 1901, di 3187060 nel 1902 e 3409853 nel 1903. Negli 
stessi anni le linee regolari sbarcavano 778 699, 872 028 e 726 934 
tonnellate rispettivamente. 

Per quanto questo fatto possa imputarsi a quel certo malessere 
di stanchezza che da qualche anno pervade l Europa, pure dalla 
ripartizione del traffico fra le varie specie di navigazione sembra 
che quello delle linee regolari sia stazionario, e che sia invece as- 
sorbito dai piroscafi liberi, o semplicemente da carico, l’ incremento 
naturale del commercio. 

£. 
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Il conflitto russo-giapponese. — Avvenimenti e considerazioni. 
— Le notizie che giungono dai teatri delle operazioni, meno quelle 
ufficiali che sono sempre transigenti colla pura verità, continuano 
ad essere poco attendibili, onde la situazione generale deve essere 
costruita in base ai pochissimi dati che risultano confermati dal 
processo degli avvenimenti, inquadrando poi fra le direttrici gene- 
rali quegli episodi della guerra che la critica permette di consi- 
derare come determinanti di quei dati che caratterizzano la situa- 
zione militare. 

Questa condizione di incertezza ed indeterminazione persisterà 
purtroppo anche dopo l’arrivo dei corrispondenti, partiti il 6 marzo 
da Cobe, sul teatro delle operazioni, poichè persisterà sempre la 
stessa severità di censura e lo stesso interessamento nel parteggiare 
per uno dei belligeranti. 

Il criterio critico continua ad essere quasi esclusivamente sog- 
gettivo, ciò che spiega non solo la divergenza dei giudizi e delle 
previsioni, ma quella dei criterî attribuiti alle maggiori personalità 
militari. Come ammettere, per esempio, che il generalissimo Cu- 
ropatkine giudichi oggi che la guerra durerà tre anni, secondo una 
corrispondenza da Pietroburgo, mentre venti giorni or sono avrebbe 
affermato di potere imporre, nel novembre, la pace a Tokio, occu- 
pando il Giappone ? 

Se il Generalissimo avesse realmente, ciò che è impossibile, 
espressi questi due giudizî, l’unico ed urgente provvedimento che 
i Russi dovrebbero prendere sarebbe quello di esonerarlo immedia- 
tamente dal comando. 

Questo esempio spiega l’ impossibilità di giovarsi delle informa- 
zioni e dei giudizî altrui, ed impone la massima prudenza di sele- 
zione, alla quale procureremo di attenerci, senza privare il lettore 
di quelle informazioni che, per quanto incerte, si possono provvi- 
soriamente accettare con riserva, per non rendere la cronaca troppo 
succinta. 

Con tale intendimento, e colle dovute riserve, riassumiamo la 
serie degli avvenimenti dal 10 marzo al 10 di aprile: 
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10 marzo. — Il Retvisan fu rigalleggiato il giorno 8 e rimor- 
chiato nel porto. 

Il Variag, non fu ancora rigalleggiato, contrariamente a quanto 
fu scritto nella cronaca precedente, 

Ricognizione notturna di Port-Arthur con due squadriglie tor- 
pediniere giapponesi, una per affondamento di torpedini alla bocca 
del porto, l’altra per assistenza. 

Fazione torpediniera dalle 4 alle 6. L’ammiraglio Macarov esce 
col Novik. Perdita della torpediniera russa Stereguci. Successivo 
bombardamento indiretto di Port-Arthur, dalle 9'/, alle 13, ese- 
guito dalle corazzate ancorate nella baia Colomba, a distanza di 
12 a 14 chilometri dal bersaglio, con ordinata massima di circa 
120 metri. Pochi danni all’arsenale, al Retvisan e città. 

Ricognizione di incrociatori e leggiero bombardamento a Dalnj 
e Talien. 

11-12 marzo. — Ricognizione della squadra giapponese nelle 
adiacenze di Port-Arthur. 

Sbarco a Cinampo — foce del Taidong — di una Divisione com- 
pleta, che molto probabilmente è il Corpo della Guardia imperiale. 

Gli estuarî dei fiumi Jalu e Liao sono sgelati. 

Le condizioni del terreno, per gli sgeli, sono pessime. 

Seguono scaramuccie di avamposti nella zona di Casan ed An-giu. 

I Russi hanno oltre il Jalu circa 5000 soldati, con grossi reparti 
di Cosacchi al comando dei generali Mistienco ed Artamanov. 

13 marzo. — Partenza del marchese Ito, col suo seguito, per 
l’ambascieria presso l’imperatore della Corea. 

Il generale Smirnov assume il comando della piazza di Port- 
Arthur in sostituzione dello Stissel, nominato comandante il 3° eser- 
cito russo. 

L'ammiraglio Macarov richiede numerose torpediniere e due 
parchi aereostatici per la difesa di Port-Arthur e del golfo. 

14-15 marzo. — Nulla di notevole sul Jalu ed a Port-Arthur. 

Si estende il fermento rivoluzionario nella Russia occidentale, 
e specialmente nella Polonia. 

Proclamazione dello stato d’assedio in bia regioni del Baltico. 

Nella Manciuria e Liao-tse si agita sempre la ribellione e la 
guerriglia dei Tongusi. 

La Cina è sempre più sospetta alla Russia ed infida nella neu- 
tralita. 

I generali Ma e Joung sono apertamente favorevoli ai Giappo- 
nesi. 
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Il principe Ting è meno esplicito, ma forse attende l’oppor- 
tunità. 

La diplomazia cinese insiste nelle rivendicazione del Lao-Tse, 
che la Russia ha interamente rioccupato sebbene nel 1902 lo avesse 
ceduto alla Cina. 

La prima emissione del prestito giapponese fu dai nazionali co- 
perta quattro volte. 

16-17 marzo. — Nulla di notevole sul Jalu ed a Port-Arthur. 

La Russia sollecita i grandi lavori di difesa sul Jalu. Il perno 
del fronte difensivo è Antung. 

La riva destra ha dieci fortini collegati da strade e trinceramenti, 
con teste di ponte sulla riva sinistra, sopra un fronte di 50 chi- 
lometri. 

I rafforzamenti si vanno estendendo verso il medio Jalu, fino 
a Cio-sang. 

I Giapponesi hanno sistemato il campo trincerato di Ping-Jang 
e la base marittima di Cinampo. Fervono i lavori del genio mili- 
tare per migliorare le strade ordinarie e costruire quelle militari 
ferroviarie, con materiale ricuperato dalle ferrovie demolite in 
Giappone. 

18 marzo. — Avanzata generale del 1° esercito giapponese al. 
comando del generale Curoki. 

Il 1° esercito è costituito da cinque Divisioni. 


Corpo della Guardia. ......... Generale Hasejava 
2% Divisione (Sendai). ....... » Nisci 

a” » (Hiroscima)...... » Jauragushi 
6* » (Kimmamoto)..... » Ocubo 
10° » (Cobe). ........ » Havamura 


Forza complessiva, comprese le truppe suppletive, circa 105 000 - 
uomini. 

L'esercito avanza su tre colonne, da Ping-jang, ma la forza e- 
la costituzione delle singole colonne non è bene conosciuta. 

1* Colonna. — Strada costiera Casan e Ceng-giu (Ceng-ceu). 

2* Colonna. — Strada intermedia An-giu e Sakiu. 

3* Colonna. — Strada a monte per Unsan, tende al medio Jalu. 

La fronte probabile del 1° esercito si stende da Casan per An-giu 
a Tao-cien con uno sviluppo frontale di circa 70 chilometri che 
andrà crescendo fino a 140 sul Jalu, da Antung a Cio-sang. 

È probabile che una quarta colonna volante proceda contem- 
poraneamente da Gensan per la dorsale dei monti puntando sul-. 
l'alto Jalu, a levante di Cio-sang. 
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I Giapponesi avanzando fortificano le posizioni importanti e 
mettono immediatamente mano ai lavori stradali. 

19 marzo. — Il marchese Ito, colla Commissione, è giunto a 
Seul. Il generale Linievich, comandante generale in Manciuria, 
ispeziona Liao-jang, Niu-Ciuang, Jincov. 

Seguono provvedimenti difensivi alla foce del Liao per contra- 
stare un possibile sbarco. 

Seguono i provvedimenti per migliorare la Transiberiana. Co- 
-struzione di trenta lunghi binarî di scambio, di banchine, di tet- 
toie ecc. 

Fervono i lavori per la costruzione della Circumbaicalica, che 
sarà pronta verso il settembre. 

La capacità di trasporto della Transiberiana è per ora di cin- 
que treni giornalieri. 

Il servizio di rifornimento, materiali, viveri, foraggi,.... ri- 
‘chiede almeno due treni giornalieri ed in avvenire anche tre, e 
forse quattro. 

20 marzo. — A Port-Arthur la situazione è invariata dal 10 
. marzo. 

Il Gran Duca Cirillo Vladimirovich fu aggregato allo Stato Mag- 
giore di Macarov, del quale è grande ammiratore. 

Il Gran Duca Boris, fratelio del Cirillo, aggregato allo Stato 
Maggiore di Curopatkine. 

Il Macarov organizza la difesa mobile torpediniera; mantenendo 
una più elevata tonalità morale, ed addestrando le squadriglie alle 
uscite notturne. 

Apertura della Dieta Giapponese. Discorso del Micado. 

21 marzo. — Quarto attacco di Port-Arthur col metodo prece- 
dente, cioè, ricognizione torpediniera notturna; affondamento di 
torpedini; fazioni torpediniere; bombardamento indiretto dalla baja 
Colomba, dalle 9 alle 12. 

Il tiro fu eseguito da due sole corazzate a torri Fusci e Jasci- 
ma a distanza di 13 chilometri circa. 

Il Retvisan risponde dal porto con tiro indiretto i cui effetti 
debbono essere esclusivamente morali. 

Il Macarov esce con una parte della sua squadra, disponendosi 
sotto la protezione dei forti. 

L’Ascold pare sia stato riparato provvisoriamente. 

22 marzo. — Segue il movimento d’avanzata dei Giapponesi 
verso il Jalu, con scaramuccie d'avamposti. 

Il generalissimo Curopatkine è giunto al Baical. Discorso poli- 
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tico del marchese Ito a Seul, propugnando la solidarietà dei tre 
imperi orientali per il loro risorgimento, ciò che si considera come- 
il preavviso di un trattato d’alleanza. 

23-24 marzo. — Situazione invariata sul Jalu e Port-Arthur. 

I Russi lavorano alle fortificazioni del fronte verso ovest, per- 
contrastare efficacemente i bombardamenti indiretti, e del fronte 
nord per resistere agli attacchi territoriali. Pare che estendano 
le difese fino alla strozzatura di Dalnj e Talien per escludere ogni 
possibilità d'isolamento di Port-Arthur. 

Le navi giapponesi avariate nella guerra pare siano la coraz- 
zata Scikiscima, l'incrociatore corazzato Adzuma, l incrociatore 
protetto Tacasago ed alquante torpediniere. 

25-26 marzo. — Continua l'avanzata dei Giapponesi sul Jalu. 

Nulla di importante a Port-Arthur. Macarov estende la sua 
difesa torpediniera verso la Cina e la Corea. 

Continua la fiaba della squadra fantasma. Chi la dice in viag- 
gio per il Cile, chi per l’Europa, chi in crociera, chi a Vladivostok; 
ciò che è certo è che i Giapponesi non se ne dànno grande pensiero. 

Il Governo cileno smentisce la cessione di navi ai belligeranti. 

ll Giappone e la Russia trattano l’acquisto di incrociatori in 
allestimento in Germania, Francia ed Inghilterra. 

Lo stato d’assedio nel Liao-Tung, a Niuciuang.... 

Dimostrazioni navali della squadra giapponese nel golfo di Liao, 
con simulazioni di sbarchi. 

Il Pallada fu riparato ed è uscito dal bacino. 

27 marzo. — Secondo tentativo d’ostruire l’entrata di Port-Ar- 
thur, con quattro vapori zavorrati ed incendiari. 

Il tentativo fu eseguito dagli stessi ufficiali e marinai della 
prima spedizione. 

La nebbia favorì l’avvicinamento, ma le torpediniere russe vi- 
gilavano fuori porto e diedero in tempo l’allarme. 

Il tentativo fu vigorosamente contrastato, ed i vapori giappo- 
nesi affondarono prima di raggiungere l’entrata del porto. Rimane 
libero uno spazio sufficiente per l'uscita delle corazzate. 

Il salvataggio fu meno completo che nel precedente tentativo del 
24 febbraio. 

Episodî eroici del comandante Hirose, di un vapore giapponese, 
e del comandante Crinitzki, della torpediniera russa Sjlni. 

La squadra russa composta di cinque corazzate e tre incrocia- 
tori uscì dal porto verso le 8 impiegando due ore e mezza per 
uscire e prendere posizione sotto le fortificazioni. 
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La squadra giapponese alle 6'/, fece una ricognizione e bom- 
bardò dalle 8 alle 9 la squadra russa e la piazza a grande di- 
stanza, senza risultati. 

Combattimento di avanguardie a Casan e Ceng-ju, a nord di 
An-giu. I Russi si ritirano ed i Giapponesi occupano le posizioni. 

28 marzo. — I Giapponesi continuano l'avanzata verso il Jalu. 

Il generale cinese Ma procede verso il Liao. 

Sbarco di una Divisione giapponese a Cinampo. 

I Russi avanzano in forza da Possiet verso la Corea sopra due 
strade; la costiera e quella interna per la valle del Tumen. 

Le operazioni dei belligeranti nella regione nordica ed orien- 
tale della Corea sono poco conosciute. 

La squadra degli incrociatori di Vladivostok pare sia rientrata 
in porto dopo una crociera di quindici giorni. 

29-30 marzo. — Nulla d’importante a Port-Arthur e sul Jalu. 
Curopatkine giunto a Liao-jang riunisce il primo consiglio di guerra. 
Si chiede l'invio di altri quattro corpi d’esercito. 

Il marchese Ito parte da Seul pel Giappone. 

Il generale Curoki stabilisce il quartier generale del 1° esercito 
ad Anju. 

31 marzo. — Il governatore Alexeiev visita Port-Arthur. Di- 
stribuzione di onorificenze. Ritorno a Mucden, sede del governo. 
Il Macarov persiste nella difesa mobile ravvicinata, spingendo sem- 
pre piu al largo le ricognizioni. 

Gli incrociatori sono ripartiti da Vladivostok. 

Chiusura della Dieta giapponese dopo votati i crediti per la 
guerra, l'indirizzo al Micado ed il plauso alla Marina ed all’Eser- 

‘ cito. 

La situazione politica interna nella Russia si fa sempre più dif- 
ficile. Grande crisi commerciale, industriale, monetaria. Decre- 
tato lo stato marziale in molte città e provincie occidentali del- 
l’ Impero. 

Fusan e Ke-gié (Masampo) sono decretate piazze forti giappo- 
‘nesi. Fervono i lavori di fortificazione per assicurare il dominio 
del Bosforo giapponese. 

1 aprile. — Nella di importante sul Jalu ed a Port-Arthur. Con- 
tinuano regolarmente il vettovagliamento della piazza; la sistema- 
zione difensiva del fronte verso terra e verso ponente; le ripara- 
zioni alle navi e l'ordinamento della difesa mobile. 

Solenni funerali in Port-Arthur ai caduti nel combattimento del 
27 marzo. 
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Sbarca ad Odessa il primo reparto dei reduci del Variag e del 
‘Corietz. 

Il comandante del Bojarin — Iariceff — messo sotto giudizio 
per la condotta nell'attacco torpediniero del 14 febbraio. 

2-3 aprile. — Avanzata generale dei Giapponesi verso il Jalu. 
Il fronte di schieramento si trova, col grosso delle forze, a circa 
cinquanta chilometri dal Jalu, colle avanguardie a poca distanza 
dal fiume. 

Le condizioni delle strade e del terreno sono pessime per lo 
szelo. 

Il Genio militare giapponese fa prodigi. 

I Russi non oppongono che deboli reparti e si ripiegano sul 
Jalu, ove avverranno i primi grandi combattimenti. 

4-5 aprile. — L'ammiraglio Scridloy sara molto probabilmente 
nominato comandante la squadra del Baltico. 

Mobilitazione del 6° Corpo d'Esercito a Varsavia e del 17° Corpo 
a Mosca. Partiranno verso la fine dell'aprile. 

L’incrociatore Donscoi partito con due controtorpediniere da Li- 
sbona, probabilmente per il Baltico. 

Le notizie di grandi sbarchi dei Giapponesi nel Liao-tung, a 
Niu-ciuang, a Jin-cou, e nel Golfo di Corea presso la foce del Tacu, 
ad ovest di Antung, devono essese accolte con molte riserve. 

È pure poco probabile che siano già avvenute spedizioni di tor- 
peliniere smontate per mezzo della Transiberiana. 

6-7 aprile. — 1 Giapponesi sono giunti colle teste delle colonne 
sul Jalu. Occupazione di Vi-giu, Jonganpo, Cengjang, Cio-sang, con 
fronte di 140 chilometri. I Russi ripassano il Jalu. 

Il generale Curopatkine ispeziona Niu-ciuang e Jingov. Fervono 
lavori di difesa alla foce del Liao, con grande rafforzamento del- 
l’esercito, riducendo le forze del campo trincerato «di Liao-jang. 

Partenza del primo reparto dei corrispondenti, inglesi ed ameri- 
cani, da Cobe per il teatro della guerra. 

8-9 aprile. — I Giapponesi si rafforzano sulla sponda coreana 
del Jalu, e preparano la base navale di Jonganpo. 

Il principe imperiale Joscihito è giunto al quartier generale 
di An-giu. 

Macarov continua il metodo difensivo, facendo ora uscite diurne 
con tutta la squadra e rientrando la sera nel porto. 

La Russia acquista i grandi e rapidi piroscafi germanici con in- 
tento di trasformarli in incrociatori per la corsa. 
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CONSIDERAZIONI PULITICHE. 


Lo sviluppo sempre maggiore che prendono gli avvenimenti 
orientali consiglia, per ragione di ordine e di chiarezza, di ripar- 
tire le considerazioni, a seconda della loro indole, in politiche, ma- 
rittime e territoriali, porgendo così un sommario delle principali 
fasi della situazione generale del conflitto. 

Le considerazioni politiche si possono compendiare nei seguenti 
aforismi: 

1°) La situazione politica relativa dei belligeranti non ha sen- 
sibilmente variato, dal IO marzo al 10 aprile, persistendo la ten- 
denza a mantenere isolato il conflitto ed a risolverlo con animo 
risoluto. 

2") Le condizioni politiche interne del Giappone si rivelano sem- 
pre più propizie alla piena estrinsecazione di tutte le energie na- 
zionali, non menomate, nella loro integrità, da divergenze di aspira- 
zioni o da conflitti di parte politica. 

3°) L’apertura della Dieta, il discorso del Micado, l’ indirizzo 
del Parlamento al Sovrano, la votazione unanime dei crediti per la 
guerra, il plauso alla Marina ed all’Esercito, il buon esito della pri- 
ma emissione del prestito nazionale sono indici sicuri della saldezza 
e della integrità dello Stato. 

4°) Le condizioni politiche interne della Russia, che nel primo 
mese del conflitto apparivano incerte e confuse, si vanno sempre 
più determinando, accentuandosi una divergenza di aspirazioni, an- 
cora assai debole e timida, che potrebbe affermarsi in avvenire con 
grande menomazione della integrità del sentimento nazionale. 

5°) Questa divergenza che ha, come fu «dimostrato nella Genesi 
del Conflitto, le sue profonde radici nello stato di civiltà e di co- 
scienza della Russia, si andrà sempre più rafforzando se peggiore- 
ranno le condizioni militari e quelle economiche. 

6°) Le cause della divergenza e della scissione dello spirito e 
del sentimento nazionale sono molte ed intense, e le energie d’ inte- 
grazione non sono tali da dominare lungamente, senza grandi per- 
turbazioni, la coscienza complessa e disgregata della nazione. 

7°) La crisi economica, commerciale e monetaria; le agitazioni 
universitarie; gli stati d'assedio. ... sono sintomi di una situazione 
che si andrà aggravando se i successi militari non rialzeranno le 
speranze nella vittoria finale e, ritemprando il patriottismo, con- 
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sentiranno al partito della guerra di dominare la situazione politica 
interna. 

8°) Gli avvenimenti politici internazionali di questo periodo e 
le tendenze che si vanno determinando non sono tali da influire 
beneficamente sulla situazione interna della Russia. 

9°) La missione del marchese Ito presso l' Imperatore della Corea; 
il suo discorso politico a Seeul; l’accentuazione della solidarietà 
asiatica; la giapponizzazione della Corea che si va compiendo dal 
nuovo Ministero; il ristabilimento dell’ordine ; il miglioramento della 
situazione generale.... segnano un grande incremento dell’ influenza 
giapponese in Oriente a danno di quella della Russia. 

10°) La condotta equivoca della Cina; il sospetto che il Governo 
imperiale non possa o non sappia guarantire la neutralità; le aperte 
simpatie del Ting, del Ma, del Sung, pel Giappone ; la possibilità che 
le truppe della Cina, dopo le prime vittorie campali, facciano causa 
comune coi Giapponesi; l’ incremento della ribellione mancese, delle 
bande tonguse, dell'anarchia cinese. ... sono tutti sintomi di una si- 
tuazione perturbata che tende fatalmente a divenire funesta alla 
Russia, se la vittoria non ne riaffermasse sollecitamente il prestigio 
ed il dominio. 

11°) La tensione dei rapporti diplomatici e quella degli amici 
si va pure accentuando. Oltre che fra la Russia e la Cina, si va pure 
intensificando cogli Stati Uniti d'America, le cui simpatie pel Giap- 
pone sono così palesi da parere quasi ostentate. 

12°) La maggiore tensione internazionale è però sempre quella 
russo-britannica, che si va accentuando per la spedizione nel Tibet, 
che da scientifica è divenuta, o tende a divenire, militare; sebbene 
il combattimento di - Guru debba considerarsi piuttosto come una 
imboscata dei Tibetani, analoga a quella del Benadir, anzichè una 
vera difesa militare contro la spedizione capitanata dal Mac-Donald. 

13)° La costante fedeltà della Francia, sebbene alquanto cointe- 
ressata e fittizia; la cointelligenza dell’Austria e le crescenti simpa- 
tie della Germania fanno equilibrio al crescente antagonismo della 
Cina, dell’Unione e dell’ Inghilterra per la Russia e dimostrano sem- 
pre più, ciò che prevedemmo, come la situazione internazionale ten- 
da verso un futuro antagonismo delle nazioni continentali contro 
quelle marittime. 

14°) Il termometro della Borsa ha segnato durante il mese, colla 
relativa stabilità dei corsi e dei titoli, la stazionarietà della situa- 
zione politica e militare, ma è assai dubbio che si possa a lungo 
mantenere, ed i prossimi avvenimenti militari sul Jalu, se sfavo- 
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revoli alla Russia, provocheranno perturbazioni la cui intensità 
dipenderà appunto dalla importanza degli eventi sulla situazione 
militare. 


CONSIDERAZIONI MARITTIME. 


La situazione generale marittima è costituita da quelle parziali, 
che riguardano le armate e le loro basi d’operazione, che debbono 
essere singolarmente esaminate per giudicare con qualche appros- 
simazione la relativa situazione dei belligeranti. 

Le principali considerazioni marittime si possono riassumere nei 
seguenti enunciati: 

1°) La situazione delle Armate non ha sensibilmente variato, non 
essendo avvenute grandi battaglie, ed importanti dislocazioni delle 
forze navali, che trovansi ancora vincolate alle stesse basi di ope- 
razioni e concentramento come nel periodo iniziale delle ostilità. 

2°) La squadra del Baltico non potrà costituirsi che lentamente, 
e prima del luglio non sarà in condizione di forze tali da giu- 
stificare la sua partenza per l'Oriente. La nomina dello Skrydlov, 
benchè probabile, al comando di questa squadra non è che un prov- 
vedimento organico per la preparazione tattica dell’Armata. 

3°) La squadra dei quattro incrociatori di Vladivostok, al cui 
comando fu recentemente eletto il contr'ammiraglio Lostjcinski, in 
sostituzione dello Stakelberg, è sempre libera dei suoi movimenti, 
avendo i Giapponesi, dopo il 7 marzo, rinunciato a qualunque of- 
fensiva contro di essa e contro la piazzaforte. 

4°) È sempre assai dubbio se questa squadra abbia realmente 
eseguito crociere, dopo la prima; se sia rimasta a Vladivostok; 
se sia in viaggio per l'America o per l'Europa.... ma è certo che 
non ha eseguito e che non eseguirà operazioni importanti, e che 
perciò la migliore risoluzione da prendersi, se già non fu presa, è 
sempre quella d'un sollecito ritorno in Europa. 

5°) La piazza di Vladivostok è in buone e forse ottime condi- 
zioni di difesa; non è un obiettivo urgente ed importante pel Giap- 
pone; potrà divenirlo in avvenire, ma per ora non è un grande 
determinante della situazione marittima. 

6°) La squadra di Port-Arthur è sempre vincolata alla piazza; 
non ha nessuna speranza di riunirsi a quella di Vladivostok, o di 
sottrarsi di sorpresa alla preponderanza del nemico, e perciò se- 
gulrà necessariamente le vicende che incombono sopra Port-Arthur. 

7° La sua forza si è alquanto reintegrata, quantunque assai 
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lentamente, e le sole navi che siano ancora inutilizzabili per la 
difesa mobile sono la Retvisan, la Czarevits ed il Bojarin essendo 
il Pallada uscito recentemente dal bacino. È probabile però che 
le riparazioni di alcune navi siano state provvisorie ed incomplete. 

8°) La situazione navale a Port-Arthur è quindi migliorata spe- 
cialmente per l’energia del Macarov che attivò quella difesa mo- 
bile localizzata, specialmente torpediniera, che considerai come la 
più probabile modalità difensiva della squadra russa di Port-Arthur, 
anche prima della guerra; 1 ma l'efficienza di questa difesa è su- 
bordinata a molte condizioni, tra le quali primeggia la capacità di 
resistenza della piazza. 

9") Le condizioni difensive della piazza, per gli indugi dei Giap- 
ponesi che non seppero o non vollero tentarne l’espugnazione di 
slancio dopo la prima vittoria, e non tentarono nemmeno di iso- 
larla dal Liao-tung, ciò che era relativamente facile nei primi 
giorni delle ostilità, si sono talmente migliorate da consentire un 
lungo periodo di resistenza, anche se la fortezza fosse bombardata 
con tutta l’ intensità che le condizioni navali consentono. 

10°) È assai probabile che Port-Arthur possa ancora resistere 
qualche mese, anche se venisse isolata per l'occupazione del Liao- 
tung, ciò che consente al Macarov la persistenza nel suo metodo 
difensivo colle flottiglie torpediniere, anche quando l’entrata del 
porto venisse ostruita per le grandi navi, ciò che è sempre un pro- 
blema difficile. 

11°) La capacità difensiva della piazza e quella delle flottiglie, 
quando pure le grandi navi fossero immobilizzate dalla ostruzione 
dell'entrata, è quindi quasi assicurata per qualche altro mese, ciò 
che non esclude ancora il fato di Santiago, ed implica tali sagritizî 
€ tale eroismo da meritare la storica celebrità. 

12°) La persistenza nella difesa implica quella dell’offesa, per 
le ragioni di sicurezza degli eserciti che dovranno operare nel Liao- 
tuog e nella alta Manciuria, ed il processo offensivo consisterà 
specialmente in tentativi di ostruzione, in fazioni torpediniere, in 
bombardamenti della piazza, ed in operazioni di sbarco. 

13°) I due tentativi di ostruzione, del 24 febbraio e del 27 marzo, 
benchè eroicamente eseguiti, furono inadeguati allo scopo. La cri- 
tica tattica di queste operazioni sarebbe oggi prematura, ma si può 
affermare che il secondo tentativo, data l’esperienza del primo, la 
direttività del Macarov, e l’importanza della flotta da rinchiudere, 


! L'obiettivo militare della Guerra “Giornale d'Italia „ 8 febbraio 1904. 
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doveva farsi con navi meno vulnerabili, impiegando il F'uso, l’ Hei- 
juen ed anche il Tschin-juen, che per la loro struttura e co- 
razzatura potevano, se bene diretti, forzare l’entrata del porto gui- 
dando i piroscafi condestinati per l’ostruzione. 

14°) Il processo offensivo del Togo e quello difensivo del Ma- 
carov si concretano pertanto nella guerriglia torpediniera che, data. 
la poca estensione del bacino della guerra, può assumere grande 
intensità ed efficienza e prolungarsi fino alla espugnazione od alla 
resa della piazza. 

15°) La difesa torpediniera, come affermai nel mio studio — La 
difesa mobile costiera — se intesa come pare la intenda il Maca- 
rov, «consente nei limitati teatri di guerra una intensità di do- 
minio che esclude ogni intensa offensiva nemica finchè non sia 
stato purgato il mare dalle flottiglie » onde è probabile che il do- 
minio assoluto del mare del Pecili non possa conseguirsi finchè da 
Port-Arthur possa irraggiarsi una vigorosa difesa torpediniera. 

16°) Tale difesa, senza il concorso di sottomarini e sommergi- 
bili, che la Russia non ha in Port-Arthur, non esclude i bombar- 
damenti diurni, i quali continueranno certamente per logorare la 
guarnigione, sebbene vi sia poca probabilità di importanti risultati 
materiali e morali. 

17° Le operazioni di bombardamento del 10 e del 21 marzo 
sono specialmente interessanti per l’impiego del tiro indiretto, colle 
navi ancorate nella baia della Colomba, e controllo del tiro me- 
diante incrociatori situati a distanza sull’asse del canale d'entrata, 
impiegando il telegrafo Marconi per segnalare le correzioni ed i 
risultati del tiro. 

18°) La situazione marittima si compendia quindi nella scarsa 
eflicienza delle fazioni torpediniere, dei tentativi d’ostruzione, dei 
bombardamenti diretti ed indiretti, e permette di supporre che 
Port-Arthur possa resistere parecchi mesi; che per ora non possa 
essere isolato dal Liao-tung; che la difesa torpediniera possa espli- 
carsi con vantaggio, specialmente per impedire le spedizioni di 
grossi convogli nel Liao-tung, ciò che può esercitare una grande 
influenza sulle operazioni degli eserciti giapponesi. 


CONSIDERAZIONI TERRITORIALI. 


La situazione generale è sempre molto indeterminata, ma è 
principalmente costituita dalle situazioni speciali degli eserciti nei 
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teatri del Jalu e del Liao e dalla funzione della Transiberiana, che 
possono compendiarsi nei seguenti criterî. 

1°) La guerra è ancora nel suo periodo iniziale della mobilita- 
zione e schieramento strategico, non essendo ancora gli eserciti a 
sufficiente contatto, ma gli avvenimenti dimostrano che essa va 
prendendo sempre maggiore proporzione per l’entità delle forze che 
il Giappone intende portare in azione. 

2°) È oggi quasi accertato che il Giappone porterà sul teatro 
della guerra tutto l’esercito di 1* Linea comprese le sue riserve, 
cioè la milizia mobile, con un effettivo di 350 000 uomini, ciò che 
eleva a 400 000 uomini al minimo l'effettivo degli eserciti russi 
indispensabili per le operazioni campali. 

3°) Le forze che già si trovano sul teatro della guerra sono 
all’ incirca la metà dell’effettivo totale onde i risultati della guerra 
molto dipendono dalla rapidità con cui si possono portare al com- 
pleto le forze provvedendole di tutti i servizî necessari al loro 
compito. 

4°) La rapidità del concentramento giapponese, giudicando dai 
precedenti, è di circa due Divisioni ogni quindici giorni, ciò che 
implica circa tre mesi per portare gli eserciti al loro effettivo di 
350 000 uomini, se non si preparano grandi convogli per lo sbarco 
di più grandi forze, ciò che è molto probabile. 

5°) L'incremento che consente la Transiberiana, anche quando 
funzionasse perfettamente, con cinque treni giornalieri di venticin- 
que vagoni, dei quali tre per le truppe e due per materiali, ciò 
che comprometterebbe però gravemente tutti i servizî, quello di 
vettovagliamento compreso, non potrebbe superare 60000 uomini 
al mese, ciò che porta a tre mesi al minimo il periodo di concen- 
tramento, supponendo che buona parte della cavalleria si trasferi- 
sca a tappe ordinarie. 

6°) Le condizioni del concentramento sono quindi pressochè 
eguali, ma non devesi dimenticare che le condizioni della Transi- 
beriana non possono prima del settembre migliorare e che possono 
invece essere gravemente vulnerate mentre nulla si oppone alla 
possibilità materiale, pel Giappone, di accrescere l'entità dei con- 
vogli, se le riserve possono essere sollecitamente mobilizzate. 

7°) A meno di circostanze imprevedibili è lecito ritenere che 
fe forze giapponesi risulteranno sempre preponderanti, fino al set- 
tembre, su quelle russe; e che la grande libertà di mosse e diver- 
sioni che loro consente il dominio del mare favorirà le grandi e 
Tapide concentrazioni strategiche che costringeranno gli eserciti 
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russi a sgombrare le regioni marittime per accentrarsi in quelle 
nordiche della Manciuria. 

8") Questa preponderanza della concentrazione giapponese è 
ancora rafforzata dalla cooperazione delle bande mancesi; dalla 
possibile partecipazione di quelle cinesi alla guerriglia e dalla 
possibilità che le stesse truppe regolari della Cina facciano causa 
comune coi Giapponesi, se vincitori nelle prime battaglie, ciò 
che dovrebbe consigliare i Russi a non indugiarsi troppo nelle 
basse regioni del Liao, e risalire per tempo verso Mucden e Charbin. 

9°) La difesa delle basse regioni del Liao e del Jalu, ove i Russi 
non potrebbero mai resistere a lungo contro la libera offensiva del 
nemico, deve quindi tendere allo scopo di guadagnare tempo per 
la preparazione delle posizioni e pel concentramento nell’alta Man- 
ciuria, senza mai compromettere la ritirata degli eserciti. 

10°) La regione del Liao, fra la ferrovia ed il fiume colla base 
marittima di Niuciuang, non è per ora seriamente minacciata, nè 
potrà esserlo prima di risolutive vittorie dei Giapponesi sul Jalu, 
e perciò le notizie di grandi preparativi e le dimostrazioni navali 
nel golfo del Liao, debbono considerarsi come stratagemmi di guerra 
per costringere i Russi a mantenere in quella regione grosse forze, 
distocliendole dal Jalu. 

11°) La regione del Jalu, per le sue condizioni geografiche, è 
troppo soggetta ad aggiramenti, per consentire una resistenza ad 
oltranza contro forze preponderanti, e la preparazione difensiva, 
di tutta la fronte da Antung a Cio-sang, di 140 chilometri circa, è 
troppo slegata per lo sbarramento del fiume ed inadeguata alla 
funzione di solida base per la difesa manovrata degli eserciti. 

12°) L'offensiva giapponese, ritardata specialmente dalle pessi- 
ime strade e dalla immanovrabilità del terreno, risale su tre co- 
lonne da Ping-Jang verso il Jalu, appoggiandosi fortemente sul 
mare e fortificando le posizioni principali appena occupate. Il per- 
corso delle colonne essendo di 120, 150, 180 chilometri il forza- 
mento del Jalu, data la resistenza degli avamposti, le condizioni 
delle strade e del terreno... non potrebbe mai tentarsi prima della 
metà dell’aprile. 

13°) Le grandi operazioni sul Jalu ed i preconizzati sbarchi a 
ponente di Antung, nella zona Tacu, per puntare verso Su-jen, av- 
verranno quindi nella seconda metà di aprile o nella prima del 
maggio, ed è probabile che i Giapponesi possano allora disporre 
di circa 150 000 soldati. 

14°) I risultati di queste prime operazioni campali non possono 
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prevedersi, ma dipenderanno specialmente dalla intensità dei mo- 
vimenti aggiranti per separare l’esercito russo del Jalu dalla sua 
base di esistenza. 

15*) Le condizioni logistiche della regione Mancese compresa 
fra il Jalu e la ferrovia Mucden-Niuciuang sono discrete, potendo- 
si disporre di due buone strade rotabili, ma possono essere minac- 
ciate perpendicolarmente da un esercito sbarcato nella zona del 
fiume Tacu, e quindi la resistenza sul basso Jalu, con perno ad 
Antung, deve essere assolutamente subordinata alla eventualità, più 
o meno sollecita, di questo grosso sbarco. 

16°) Gli avvenimenti probabili del prossimo mese, nella regione 
del Jalu potrebbero essere: 

1° forzamento del fiume in più punti, Anping, Hu-scian...; 
2° investimento dell’estuario di Vi-giu ed attacco di Antung; 
3° costituzione della base marittima; 

4° battaglie campali nella regione di Antung-Hu-scian; 

5° ritirata dei Russi verso Niuciuang e Mucden; 

6° grossi sbarchi nella regione del fiume Tacu. 

17°) Le operazioni nella regione del Liao, a meno di cointel- 
ligenze colla Cina, sono subordinate a quelle degli eserciti del Jalu, 
e quindi non potrebbero iniziarsi, nei casi più favorevoli, che nel 
maggio, ed allora soltanto potrà giudicarsi l’importanza di Port- 
Arthur sulla guerra territoriale. 

D. BONAMICO. 


Due vapori del tipo «turret Deck». — Si direbbe che la spe- 
cializzazione del naviglio mercantile sia cominciata quando il Pal- 
mer volle costruire il piroscafo ormai storico John Bowes, al solo 
scopo di trasportare il carbone da Newcastle a Londra. Ma quello 
non fu che il primo caso dell’applicazione del vapore a questi spe- 
ciali trasporti che, allora e per molti anni dopo, si facevano 
dai velieri. La vera specializzazione non data da un quarto di se- 
colo, perchè essa dipendeva dalla graduale sostituzione del vapore 
da carico al veliero, quando si riconobbe che anche nelle lunghe 
navigazioni quello era più economico di questo. 

Non bisogna dimenticare che il commercio del mondo oceanico 
consiste per due terzi nel trasporto dei generi di prima necessità, 
come cereali e carboni, petrolî e minerali, legnami e concimi ecc. 1 


> Vedasi la monografia, dello scrivente pubblicata nel fascicolo di 
aprile-maggio 19)3, di gesta Rivista Sullo sviluppo della Marina Mer- 
cinte nel passato e nell’avvenitre. 
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Ora questi generi non possono essere trasportati che in bastimenti 
adatti a sopportare minimi noli ed è lo studio incessante di que- 
sto problema che ha condotto all’evoluzione dei tipi del vapore da 
carico, che noi ci studieremo prossimamente di più ampliamente 
analizzare in una speciale monografia. 

I principali tipi che i costruttori offersero successivamente al 
commercio si possono riassumere nei seguenti: 

1°) il tipo a ponte singolo (flush deck); 

2°) il tipo a ponte esteso (long extended bridge) che si di- 
stingueva dal lungo cassero e dall’alta stiva poppiera; 

3°) il tipo a coverta infossata (well deck) ch'era una ridu- 
zione del precedente; 

4°) il tipo a parziale coverta di manovra (partial awning deck), 
che risultò più marino del precedente, ma non molto più efficiente. 

Non ho ricordato i tipi a spardeck ed a coverta di manovra 
(awning deck) perchè le loro contro-coperte servirono principal- 
mente ad accogliere i passeggieri, nei servizî misti. 

Ma il commercio, e meno ancora gli assicuratori non erano 
soddisfatti. I quattro tipi testè enumerati rivelarono in processo 
di tempo non pochi inconvenienti, alcuni dal punto di vista del 
rendimento economico, altri per difetto di sicurezza nella solidità 
e nelle attitudini marine. 

Ricordo la bellissima flotta di Bibby, costruita a Belfast da quel 
cantiere Harland & Wolff, che poi raggiunse fama mondiale. Erano 
dei vapori a un ponte (single deck), bassi di puntale, e il cui rap- 
porto fra larghezza e lunghezza era di oltre 1:10. Si sperava 
che per questa forma così allungata, che dava allo scafo un’eleganza 
veramente ingannevole, dovessero navigare a buon mercato: ebbene, 
due o tre di essi sparirono successivamente in mare, perchè si provò 
che in certe condizioni di stivaggio e di tempo erano innavigabili. 

Fu dunque dietro la passata esperienza, dopo lo studio ponderato 
dei passati errori, che una diecina d’anni or sono fu proposto il tipo 
turrito, che perciò registriamo al 5° posto. Il turret deck steamer 
si distingue dalla sezione parallelepipeda molto prolungata, sopra 
una sagoma che rammenta la damigiana, laonde il suo caricamento 
è quasi automatico e il piroscafo acquista i migliori pregi del Self 
trimmer. 

Ma il tipo presenta anche questa particolarità interessante che, 
avendo la maggiore riserva di galleggiamento al centro, nel ba- 
luardo longitudinale che lo caratterizza e che gli presta cotanta 
solidità contro le flessioni del beccheggio, esso può fare a meno 
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dell'ordinaria insellatura e quindi le linee del ponte e dei fasciami 
sono perfettamente diritte. 

Il concetto dominante del turret steamer è che questo debba 
offrire la massima capacità di carico nella minima stazza di regi- 
stro netto, e che al tempo stesso abbia la minima immersione. 
Benchè si costruiscano dei turret steamers muniti di corridoi, pure 
la loro caratteristica è di avere stive libere e spaziose, alle quali 
si possa accedere da ampie boccaporte per l imbarco di carichi 
voluminosi d’ogni specie. | 

Estremamente semplice di costruzione, il tipo turrito permette 
grande agilità di disegno, e l’esperienza ha provato che si è po- 
tuto anche avere un grande esponente di carico, non disgiunto tal- 
volta da una grande capacità cubica, in un relativamente piccolo 
tonnellaggio di registro. 

Ma nei tipi addetti al trasporto di merci pesanti il rapporto fra 
il tonnellaggio di stazza netta e quello di peso morto (grain & 
bunkers) è stato ordinariamente di 1:2,80. 

Le forme della carena e della sezione maestra, la peculiare 
struttura della prua sono tali da permettere l’impiego di una re- 
lativamente piccola forza motrice per conseguire una discreta ma 
costante velocità media, onde il tipo « turret» riesce più econo- 
mico della nave a vela. 

L'accoglienza di esso è stata così cordiale che il solo cantiere 
Doxford, di Sunderland, specializzatosi da alcuni anni in tali co- 
struzioni, ne ha già prodotto un centinaio, da 3800 a 12000 tonn. 
di peso morto e contempla di costruirne di anche maggior portata. 

Il tipo ordinariamente adottato è quello da 7000 tonn. di cui 
diamo un ritratto. È il Clan Forbes della «Clan Line» di Gla- 
sgow (Cayzer, Irvine & Co.) che ne possiede ben ventiquattro pei 
suoi servizî commerciali dell’ Estremo Oriente, e sempre ne ha un 
paio in costruzione. 

Il Clan Forbes, consegnato verso la metà dell'anno scorso, ha le 
seguenti dimensioni: lunghezza m. 109,80, larghezza fuori ossatura 
m. 14,65, profondità m. 7,45, immersione m. 6,70. 


* 
kx >* 


Gli apparati motori di questa categoria sviluppano non più di 
] 
1500 cav. ind. e la velocità per un vero Cargoboat è di 9 z miglia 


o poco più, sovra un consumo di circa 20 tonn. di carbone al 
giorno. 
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Tutti i vapori «turret » sono muniti d'installazione di tiraggio 
forzato Howden, non solo per l’economica combustione del carbone, 
ma per diminuire il peso delle caldaie, a beneficio dell’esponente 
di carico. 

L’altro ritratto è del nuovo «turret» Grangesberg, di 10350 
tonn. di peso morto, testè consegnato dal cantiere Doxford & Sons, 
alla ditta Muller & Co. di Rotterdam, per essere adibito al trasporto 
del minerale dal porto di Oxelosund, che è lo scalo di caricamento 
delle miniere di Grangesberg, agli entrepdts olandesi. Perciò questo 
piroscafo è stato specialmente disegnato per il più efficiente ed eco- 
nomico esercizio del traffico minerario del Baltico ed è il primo 
scafo a ponte singolo di quelle vaste dimensioni, le quali sono: 
lunghezza m. 140,45, larghezza 18,85, profondità di costruzione 
m. 8,80. 

La stazza netta è di tonn. 4257, e la lorda di tonn. 6572 con 
una immersione di m. 6,90. 

È da notare che soltanto il «turret deck type» può dare una 
immersione così piccola, che pochi anni fa era appena permessa a 
piroscafi di ben minore portata, e ognuno sa che minore è lim- 
mersione e più esteso è il raggio d’azione del piroscafo e quindi 
più facile e proficuo il rendimento. Lo scafo è munito di doppio 
tondo per tutta la lunghezza ed è diviso in otto compartimenti da 
sette paratie stagne, che formano pure sei stive, munite di dodici 
boccaporte. Grandi paratie longitudinali separano le stive per metà. 

Per provvedere allo scaricamento rapido di sì grandi masse di 
minerale, sono disposti in coverta dodici verricelli doppi, che co- 
mandano ben ventiquattro diritti di carico, affidati a quattordici al- 
beri. Con questi mezzi lo scaricamento si compie in sole trenta ore. 

La macchina che è della forza di 2400 cav. ind. è situata a 
poppa, cosicchè il piroscafo può imbarcare la sua provvista di car- 
bone, non molto grande, invero, mentre scarica. I diametri dei 
cilindri sono di 660-1118-1829 mm. rispettivamente e le tre cal- 
daie, che lavorano a chilogr. 12,7 di pressione, hanno m. 4,50 di 
diam. per m. 3,65 di lunghezza. La velocità media è di dieci miglia 
e mezzo all’ora, e il consumo giornaliero di 34 tonnellate di carbo- 
ne Cardiff. 1 


ı Ciò importa un consumo medio di circa 600 grammi per ora e per 
cavallo; ammesso un consumo orario di 1420 chilogrammi, alla velocità 
di 10,5 nodi la tonnallata di peso morto, trasportata a un miglio, di di- 
stanza costerebbe poco più di 10 grammi di carbone! In altri termini 
occorrerebbe un percorso di 109039 miglia, ossia di quattro volte il giro 
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Il Grangesberg è stato espressamente costruito per lo scopo, ap- 
parentemente angusto, cui è destinato. 

Grande economia d’esercizio in proporzione del nolo tenuissimo, 
grande rapidità di operazioni in relazione alla brevità delle distanze 
da percorrere, ecco i termini del problema che armatori e co- 
struttori reciprocamente s’imposero per conseguire il massimo ren- 
dimento, in un tempo in cui ai noli bassi corrispondono le ecce- 
zionali favorevoli circostanze dei bassi prezzi dei materiali e delle 
costruzioni navali. 

SALVATORE RAINERI. 


(Seguono illustrazioni) 


del globo, per assorbire il consumo di una tonnellata di carbone, per 
ogni tonnellata di carico che si trasporta. 

Questi indici PORRORO dare un’idea della grande efficienza cui è per- 
venuto il vapore da carico odierno. 
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La crociera del comandante Irizar alla ricerca del dott. O. Nor- 
denskjéld. — lI Boletin del Centro Naval (novembre e dicembre 
1903), che pubblicasi a Buenos-Ayres, contiene una interessante re- 
lazione del capitano Giuliano Irizar al Ministro della Marina ar- 
gentina Bedbeder, a proposito della sua crociera australe compiuta a 
bordo dell Uruguay nel novembre 1903, per la ricerca della spe- 
dizione polare svedese del dott. Nordenskjöld della quale, come i 
lettori dalla Rivista conoscono, non si avevano più nuove dopo 
due anni circa della partenza.! 

Ora, poichè la relazione del comandante Irizar, offre uno spe- 
ciale interesse sotto il punto di vista idrografico così riteniamo 
utile cosa darne un breve cenno, tanto più che il campo di queste 
ricerche diverrà fra breve il centro di una permanente stazione 
meteorologica che la Repubblica Argentina ha deliberato impiantarvi 
nel corrente anno, inalzando anche un potentissimo faro sovra 
una delle Shetland australi a beneficio dei pescatori di balene e dei 
cacciatori di foche che annualmente, per quanto in numero esiguo, 
si recano in quei paraggi. 

E di queste notizie rivolgiamo di nuovo i nostri sentiti ringra- 
ziamenti alla Direzione della importante rivista sud-americana. 

111° novembre, la cannoniera Uruguay salpava da Ushuaia (piccola 
stazione navale e di missionari nel Canale di Beagle, Terra del Fuoco) 
ed il giorno 4 incontrava i primi ghiacci galleggianti la linea dei 
quali fu attraversata senza alcun incidente. 

Nel pomeriggio fu avvistato il Capo Foreland dell’ Isola del Re 
Giorgio a 5 miglia, con vento teso di nord-ovest a N. 25° W., 
(vero) ed il giorno seguente la costa orientale della grande isola 
suddetta apparve in tutta la sua estensione cinta da ghiacciai ed 
irta di picchi aguzzi. 

L'Uruguay drizzò la prora verso la costa tra il Capo Foreland 
ed il Capo Melville seguendo così, in parte, la rotta del Dove com- 
piuta nel 1821 allorquando il baleniere americano Powell volgeva 
alla scoperta delle Orcadi Australi. Il Capo Foreland, apparve al 
comandante Irizar alto e ben distinto per una caratteristica estrema 
punta bassa in forma di gancio che si svolge in mare. Questa punta 
racchiude un piton nerastro che serve assai bene a distinguerla. 


_ | Veggano, i lettori, le nostre tre comunicazioni in proposito, nella 
Rivista Marittima del luglio 19)2, del novembre 1903 e del marzo 1904. 
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Il Capo Melville 6 un prolungamento della costa che corre da 
N. 50° W., a S. 50° E., e a metà strada dal Capo Foreland che è 
situato più a nord, si inalza un cono che domina questa impor- 
tante linea costiera. Tra il Capo Foreland ed il Porto Ester (porto 
baleniere sulla costa nord-est dell’ Isola del Re Giorgio) il litorale 
è alto, roccioso, ed anch’esso dominato da un picco visibile a no- 
tevole distanza. 

L’ Isola Ridley (a nord del Porto Ester) non ha bisogno di de- 
scrizioni per esser di assai facile riconoscimento. 

Il Capo Melville penetra nel mare come una freccia ed ha ai suoi 
piedi un notevole numero di frangenti pericolosi e non troppo ben 
distinti. 

Il giorno seguente (6 novembre) la Uraguay diresse la prora 
sul Capo Francois dell’Isola Joinville onde decidere, presso questo 
importante punto dell’antartico occidentale, quale rotta sarebbe 
stata preferibile per muovere direttamente alla ricerca del dott. Nor- 
denskjéld e cioè: entrare nel Golfo dell’ Erebus e Terror per lo 
stretto esistente tra la Terra del Re Luigi Filippo e I’ Isola Joinville 
o volgere ad oriente, e quindi a sud-ovest, di quest’ultima isola. 

Lo Stretto di Bransfield sembrava abbastanza libero di ghiacci 
o per lo meno non era occupato da un pack temibile, e, tranne al- 
cuni icebergs di dimensioni, è vero, non indifferenti, si poteva 
sperare in una buona e sollecita navigazione. 

Alle 10,20 fu avvistata l’ Isola Bridgman, in una posizione molto 
più a settentrione di quella sino ad oggi segnata sulle carte, tanto 
che l’Irizar, dubitò per alcun poco, se trattarsi dell’ isola summen- 
zionata o di un iceberg. 

Questa isola è alta, nella sua maggior parte coperta di neve e 
visibile a dodici miglia N. 70° E. (vero) come un cono roccioso e 
dalle pareti a piombo sul mare. 

Sulle ore 3 pom., la Uruguay incontrava la linea del pack alto 
e poderoso, estendentesi in direzione circa di est-ovest. 

Data questa circostanza il comandante Irizar deliberò di pene- 
trare nel Golfo dell’ Erebus e Terror ad oriente dell’Isola Joinville, 
supponendo che le terre dei Re Luigi Filippo e l'Isola stessa di 
Joinville offrissero un argine al pack dello Stretto di Bransfield e 
che il mare a mezzogiorno di dette terre fosse di conseguenza 
alquanto più libero. 

Fu costeggiato il pack, navigando verso E. '/, N., per circa do- 
dici miglia, sino a quando cioè, uno spazio notevolmente libero 
permise di volgere la prora della Uruguay direttamente a sud. 
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Ma nel pomeriggio, fu incontrata una nuova linea di pack esten- 
dentesi da sud-ovest a nord-est, e fu solo il giorno seguente che, 
pur attraverso una fitta nebbia, fu potuta riconoscere dal nido di 
corro l'Isola Etna, pressochè libera dai ghiacci. 

Verso quest’ Isola fu dunque diretta la navigazione. Essa, è 
alta, caratteristica per la sua forma piramidale, e distinguibile 
per la linea di blocchi neri, spogli da neve, che segue la costa. 1 

Seguitando nella navigazione fu riconosciuta l'Isola Danger e 
finalmente il Capo Fitz-Roy il quale con il Capo Moody formano la 
estrema costa orientale dell’ Isola Joinville; costa occupata da un 
unico e immenso ghiacciaio, cadente a perpendicolo sul mare, a circa 
150 metri di altitudine. Questa linea di costa, in luogo di volgere 
rettilineamente come appare dalle carte che sino ad oggi si pos- 
seggono da luogo, verso il centro, tra i suddetti due capi, ad una 
grande baia dominata dal Monte Percy alto circa 1130 m., sul li- 
vello del mare. 

Gli isolotti che attorniano il Capo Moody sono tutti bassi ed in 
alcuni punti erano coperti di neve. Il primodi essi, e cioè quello 
che chiude a sud il Capo Moody è più degli altri distinguibile poi- 
chè a lui vicino è una roccia la quale a S. 45° E. (vero) appare a 
circa cinque miglia come un frammento di sega, dai denti aguzzi 
e profondi. In generale il rilievo orientale di questa costa, venne 
di molto corretto, tanto che fu assai difficil cosa riconoscere l'in- 
gresso sud-orientale Firth of Tay tra l’Isola di Dundee e l'Isola 
Joinville. 

Dal Capo Moody, la Uruguay diresse la prora direttamente verso 
il Capo Seymour, ove speravasi trovar notizie del dott. Norden- 
skjöld, conoscendo che questa località era stata scelta come base 
di operazione della campagna svedese. 

Fu intraveduta |’ Isola Paulet, e non appena entrati nell'ampio 
Golfo dell’ Erebus e Terror, pressochè chiuso dai ghiacci, furono 
avvistati il Monte Haddington e l’Isola Cockburn, la quale, era 
cinta dal pack che a sua volta chiudeva l’ ingresso settentrionale del- 
l'Admiralty Sund. 

Il giorno seguente la Uruguay gettava l'ancora presso Snow-Hill 
ed il giorno 7 novembre, venivano ritrovati, in cattive condizioni sì, 
ma vivi e sani, alcuni membri della spedizione antartica svedese. 


! L'Isola tna, situata ad oriente dell'Isola di Joinville e scoperta 
da Sir J. C. Ross nel 1843, deve appunto il suo nome alla perfetta so- 
miglianza che presentò con il nostro Mongibello. 
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Il giorno 8 la nave argentina, riprendevala rotta verso nord, 
e, raccogliendo a bordo alcuni compagni del Nordenskjöld che per 
ragioni disgraziatissime avevano trascorso l'inverno all’ Isola Paulet, 
entrava nello Stretto di Bransfield — tra l’ Isola Joinville e la Terra 
Luigi Filippo dopo aver sostato alquanto in una baia situata a 
nord del Monte Bransfield — onde raccogliere tutti i fossili che 
un’altra parte dei compagni di Nordenskjéld avevano colà lasciati, 
per mancanza di mezzi di trasporto. 

Il giorno 12 tagliavano di traverso il Capo Melville, il 17 mattina 
avvistavano il Capo S. Juan dell’ Isola degli Stati e poco dopo si 
staccavano il Sobral ed il dott. Bodmann per confrontare con gli 
strumenti magnetici dell’Osservatorio argentino, ivi esistente, quelli 
della spedizione ed il 22 la Uruguay dava fondo al Porto di S. Cruz, 
sulle coste patagoniche, da dove fu spedito il primo telegramma 
che rendeva noto, al mondo intiero, la felice prima navigazione au- 
strale-argentina ed il salvataggio completo della spedizione polare 
del Nordenskjöld. 

Il 1° dicembre, alle ore 3 pomeridiane, il comandante Irizar ed 
i membri della spedizione svedese, scendevano a terra acclamati 
dalla intiera e festosa cittadinanza di Buenos-Ayres. 


A. FAUSTINI. 


Corsetto-salvagente Montagnoli. — Allorchè venne istituito 
il noto premio Pollok per il miglior mezzo di salvataggio in mare, 
parve a molti che l’attrattiva di un premio avrebbe dovuto con- 
durre l'ingegno umano alla soluzione del difficile problema. Pur- 
troppo però, come già venne rilevato nel dar conto delle invenzioni 
presentate in occasione dell'Esposizione di Parigi, non si ebbe che 
un risultato assai inferiore all’aspettativa; e ciò, in massima parte, 
a cagione della deficienza nella pratica applicazione dei mezzi e 
dei congegni presentati. Gli inventori, in generale, o trascurano 
o non istudiano a sufficienza il momento psicologico che si deter- 
mina in una catastrofe. Chi conosce e riesce ad immaginare quel 
momento in cui l'ebetismo o la pazzia hanno il sopravvento, deve 
necessariamente rinunziare a quei mezzi di salvataggio individuale 
o collettivo che richieggano una sia pur minima presenza di spi- 
rito o un sia pur minimo lavoro intelligente per allestire pron- 
tamente quei mezzi. D'altronde i mezzi automatici, pur essendo 
quelli che meglio rispondono apparentemente allo scopo, difficil- 
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mente riescono a togliere le incertezze sul perfetto loro funziona- 
mento nel momento del bisogno. 

Si spiega quindi perchè l'ingegno umano, pur avendo raggiunto 
in altri campi risultati quasi miracolosi, sia riuscito quasi impo- 
tente, in un problema che è così importante non solo dal punto 
di vista umanitario ma anche da quello economico. Tuttavia, pur 
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Fig. 1. - Il corsetto-salvagente Montagnoli. 


essendo molto lontani dal perfetto, è notevole la quantità e il pro- 
gresso dei mezzi di salvataggio prodotti in questi ultimi tempi. 
Fra essi merita una speciale menzione il salvagente Montagnoli, 
come quello che, tra i mezzi di salvataggio individuale, più si av- 
vicina ai desiderata pratici. 

Come i lettori vedono nelle fotografie qui riprodotte, codesto 
salvagente è quanto di più semplice si possa immaginare. Si tratta 
di un corsetto formato di un leggiero tessuto di cotone impermea- 
bile, che si può indossare senza fastidio, e che nulla richiede da chi 
lo indossa per rispondere allo scopo nel momento del bisogno. In- 
fatti l’aria, che vi rimane naturalmente in permanenza, è già suffi- 
ciente per sostenere un uomo vestito di un peso medio. Tutta- 
via, per ogni evenienza, il corsetto è munito di un piccolo tubo 
posto all'altezza del mento. Un soffio di pochi secondi basta per 
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aumentare considerevolmente il potere galleggiante del corsetto 
senza che questo si deformi. Caduto in acqua, il naufrago che vo- 
glia acquistare una maggior sicurezza può, in un tempo relativamente 
breve, gonfiare il salvagente fino al punto mostrato nella figura 3: 
Il corsetto, così gonfiato, può sostenere fino a quattro o cinque per- 
sone senza pericolo per chi lo indossa. 


Fig. 2. - Il corsetto indossato con aria suffi- 
ciente per sostenere una persona, 


‘sperimentato dalla nostra Marina esso diede, in generale, buo- 
ni risultati, ma gli esperimenti non riuscirono a rimuovere com- 
pletamente il dubbio circa una più lunga ed efficace conservazione 
del corsetto in date condizioni di ambiente e di temperatura. Questa 
della conservazione, come facilmente si comprende, è questione gra- 
ve per un mezzo di salvataggio che debba usarsi in casi eventuali 
e non soltanto nella quasi certezza di un pericolo, onde si spiega la 
preferenza data al salvagente di sughero, la cui efficacia è assicu- 
rata ad ogni istante. 

Giova notare, però, che il corsetto Montagnoli, a differenza del 
salvagente in uso, assai più greve el ingombrante, presenta il 
grande vantaggio di poter essere indossato e senza fastidio, in per- 
manenza; talchè nel momento del pericolo, quando un solo istante 
è prezioso perchè può decidere della sorte d’un individuo, non vi 
è bisogno di ricercare il mezzo di salvezza. 
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A nostro avviso il salvagente Montagnoli potrebbe riuscire di 
un vantaggio cospicuo specialmente in tempo di guerra. In que- 
sta condizione, infatti, la probabilità del pericolo è troppo vicina 
per non sollecitare gli uomini, che indossassero il corsetto, ad as- 
sicurarsi della sua perfetta condizione. 

In ogni modo, pur ammessa una percentuale di risultati nega- 
tivi e tenuto presente che gli attuali salvagente di sughero non pos- 


Fig. 8. - Il corsetto completamente gonfiato. 


sono indossarsi in permanenza, perchè di soverchio impaccio, non 
v'è dubbio che, nel caso d’affondamento di una nave, maggiore rie- 
scirebbe la percentuale dei salvati in confronto di quella che po- 
trebbe risultare nel salvataggio di persone prive di ogni mezzo di 
salvezza. 

E non si procaccierebbe soltanto un vantaggio materiale pel 
fatto delle vite che potrebbero salvarsi, ma anche un vantaggio 
morale negli equipaggi, specialmente in quelli delle torpediniere. 


R. P. 
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X% La Nuova Antelogia — fascicolo 
del 16 marzo 1904 — contiene un 
interessante articolo del generale 
Luchino Dal Verme intorno a La 
guerra nell’ Estremo Oriente. Con 
vera competenza e maestria è deli- 
neata la quistione così detta della 
Manciuria, che è poi la lotta fra 
due interessi, o la situazione mili- 
tare e navale dei due belligeranti. 
Avrebbe voluto poi l’A. narrare gli 
eventi che già si svolsero sul mare, 
dalla rottura delle ostilità insino 
ad oggi; ma poichè — egli scrive — 
la verità non è ancora nota, riman- 
dando l’esposizione dei fatti al tem- 
po in cui si avrà la certezza di 
narrare quello che è veramente ac- 
caduto, oggi può bastare, che dal 
poco che già sappiamo, sia tratto 
un ammaestramento. È soggiunge 
il chiaro scrittore: “Il colosso del 
* Nord che stende il suo dominio 
“su mezza Europa, su tutto il set- 
“ tentrione dell'Asia, complessiva- 


“ mente su 22 milioni di chilometri 
«quadrati, senza soluzione di con- 
“ tinuita, dal Baltico al Pacifico, un 
“Impero che spende 130) milioni 
“di lire all’anno per l’esercito e 
“830 per la flotta, non si è trovato 
“ preparato il giorno in cui il ri- 
“vale, piombato dalle isole orien- 
“tali su quel baluardo che aveva 
“conquistato col sangue dei suoi, 
“gli ebbe ridotte all’ impotenza le 
“migliori navi. È al popolo mo- 
“scovita, antico popolo guerriero, 
“ attonito all’annunzio dell’ inattesa 
“sconfitta, anelante alla pronta ri- 
“8cossa, dissero 1 ministri che la 
“ lontananza del territorio ove si svol- 


`“ gono le ostilità e il desiderio dello 


“ Czar di conservare la pace, resero 
“ impossibile di preparare la guerra 
“di lunga mano ,. E ricorda, che 
il marchese di Lansdowne ministro 
per la guerra in Inghilterra, inter- 
rogato dal presidente della Com- 
missione Reale d'inchiesta sulla 
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guerra nel Sud Africa intorno a ciò 
che aveva fatto por preparare la 
guerra contro i Boeri, rispose che 
furono considerazioni politiche quelle 
che indussero a rimandare t prepa- 
ralivi palesi, i quali avrebbero pre- 
cipitato le ostilità ; e disse ancora: 
abbiamo sperimentato che il nemico 
era più forte di quello che ci atten- 
devamo. Ed ecco l’ammaestramen- 
to: “Così nel breve periodo di un 
“quinquennio si videro i due più 
“grandi Imperi del mondo, il bri- 
“ tannico ed il russo, soggiacere, in 
“sull’inizio di una grande lotta, a 
“nemici minori, soltanto perchè non 
“prepararono le armi. Si videro 
“invece nell’Africa del Sud le due 
“ Repubbliche di pastori, e si vede 
“oggi il giovane Imporo orientale 
“avere il sopravvento soltanto per- 
“che prepararono di lunga mano la 
“ querra n. 


X E mentre si preparava e si ini- 
ziava la guerra nell’ Estromo Orien- 
te, Francia ed Inghilterra conchiu- 
devano una Convenzioned'arbitrato 
(14 ottobre 1903), e poco dopo (25 
dicembre 1903) Italia ed Inghilter- 
ra; ed altre Convenzioni si stanno 
preparando tra gli Stati Scandinavi, 
tra la Danimarca e l’ Olanda .... ed 
anche negli Stati Uniti dell'A me- 
rica del Nord si lavora a gettar le 
basi di una Convenzione con l’In- 
ghilterra. A proposito delle Conven- 
zioni per gli arbitrati internazionali, 
è il titolo di un notevole articolo 
del Vidari E., pubblicato dalla Nuova 
Antologia del 16 febbraio 1904; ed 
il Vidari nota che “il movimento 
“ pare ormai irresistibile, comequel- 
“lo di tutte le cose nuove e gene- 
“ rose, e che lasciano sperare assai 
“ più del ragionevole. Soltanto la 
“ Germania non ne vuol sapere, e 
“si tiene in disparte; forse, perchè 
“le manca la fede nella verace uti- 
“lita e sincerità di quelle Conven- 
“ zioni diplomatiche, le quali, pure, 


“ riscuotono tante lodi e sollevano 
“tanti entusiasmi ,. E per ben mi- 
surare il reale loro contenuto, volge 
un breve e rapido sguardo a quanto 
avvenne in tempi non lontani da 
noi, e a quanto avviene pure intor- 
no a noi. E ricordati rapidamente 
un grande numero di avvenimenti, 
osserva, che la realtà vinse l’idea- 
lità, e il concreto vinse l’astratto. 
L’arbitrato è buono per risolvere 
le piccole controversie che non val- 
gono l’enorme rischio di una guer- 
ra; ma per le questioni grosse e 
decisive che toccano alla esistenza 
stessa di un Paese, all’onor suo na- 
zionale, alla sua politica di espan- 
sione territoriale, ciascuno Stato 
vuole esser giudice supremo, riso- 
luto a tentare anche la sorte delle 
armi, piuttosto che cedere prima di 
esser vinto. E d'altronde, se molte 
e molte guerre furono inique, quan- 
te nou furono giuste e sante? Nè 
si dica che si possa ammettere la 
legittimità delle guerre difensive, 
e di quelle dirette ad ottenere le 
grandi rivendicazioni nazionali: vi 
sono forse criterî sicuri per dire 
che una guerra è offensiva, piutto- 
sto che difensiva? E dopo varie 
altre considerazioni il Vidari escla- 
ma: “ No, anche la guerra, ove sia 
“ giusta, risponde ad una legge di 
“ necessità: perchè giusta e dove- 
“rosa è la lotta pel diritto; perchè 
“ giustizia vuole che l'offesa sia re- 
“spinta, e che il torto venga ripa- 
“rato. Che se manchino altri mezzi 
“idonei a conseguire tali scopi al- 
“l’infuori della guerra, e guerra sia. 
“In questi casi, chi non vuole la 
“guerra, vuole la sopraffazione e 
“l'ingiustizia; e chi sacrifica i sa- 
“crosanti diritti della Patria ad un 
“vano umanitarismo, ben sarà l’a- 
“ mico del genere umano, ma non 
“l’amico della Patria; imperocché 
“l'uman genere non può essere che 
“la società di tutti i popoli indi- 
“pendenti e liberi.... ed i nostri 
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“ sforzi, più che ad abolire le guerre, 
“dovrebbero essere diretti a ridurle 
“al minor numero possibile, cioè a 
“quelle veramente necessarie, ed a 
“farle brevi e meno disastrose,. 
E quando si è mal preparati — os- 
serviamo noi — la guerra non si 
evita, e la si fa lunga forse, disa- 
strosa certamente. 

1l Vidari esamina la Convenzio- 
ne internazionale conchiusa all’Aja 
il 29 luglio 189) per la costituzione 
di una Corte permanente di arbi- 
trato, e le Convenzioni particolari 
successive fra varî Stati, queste ul- 
time conseguenze della prima, in 
quanto che falliti i tentativi per 
l’arbitrato obbligatorio, si riserba- 
no gli alti contraenti il diritto di 
concludere accordi particolari. I 
quali per altro dimostrano, che non 
si è pensato potersi l’arbitrato so- 
stituire, un giorno o l’altro, in tutto 
e per tutto, al giudizio delle armi, 
ma di tentare un tale mezzo paci- 
fico di composizione nelle materie 
suscettibili di arbitrato. Ed infatti 
stabiliscono, che “le controversie 
“di ordine giuridico, o relativo alla 
“interpretazione dei trattati esi- 
“stenti fra le due parti contraenti 
“che si produrranno tra esse e che 
“non potranno essere regolate in 
“via diplomatica, saranno sotto- 
“ messe alla Corte permanente d' ar- 
“ bitrato stabilita dalla Convenzione 
“del 29 luglio 1899, all’Aja, purchè 
“non mettano tn discussione gli in- 
“ leressi vitali, nè l'indipendenza o 
“l'onore dei due Stati contraenti e 
“non riguardino gli interessi di terze 
“ persone ». Ed il Vidari, ricordato 
che il mondo bisogna pigliarlo co- 
m'è e non come dovrebbe essere, 
ricorda le parole di Macchiavelli : 
“Colui che lascia quello che si fa 
“per quello che si doverria fare, 
“impara piuttosto la rovina che la 
“ preservazione sua, (Il Principe, 
cap. XV). E rileva i casi di disac- 
cordo ss la questione tocchi vera- 


219 


mente all’ uno o all’altro di quei 
punti convenuti per esser sottopo- 
sti all’arbitrato; e nota la indeter- 
minatezza delle parole “interessi 
vitali „, “indipendenza ed onore,. 
Per lui questo faticoso edifizio della 
pace universale e perpetua è la sta- 
tua biblica dai piedi di creta; e 
però, pure rallegrandosi sincera- 
mente delle Convenzioni per l'ar- 
bitrato, conchiude dicendo: “ Ma 
“non se ne esagerino nè l’impor- 
“tanza, nè i vantaggi, se si vuole 
“essere seri davvero, e che i fatti 
“non ismentiscano atrocemente gli 
“ingenui voli della funtasia. Le 
“esagerazioni possono piacere ai 
“ neofiti; non a chi, trattandosi di 
“questo basso mondo, preferisce la 
“ragione e l’osperienza alla cieca 
“fede ed agli entusiasmi evane- 
“scenti p. 


X Il Vidari accenna al contra- 
sto tra i due sentimenti: Patria ed 
Umanità, ciò che fa ricordare l'in- 
chiesta bandita dalla Revue e l’as- 
serzione di molti che asserirono, 
tanto per sostenerla, quanto per 
condannarla, cho l’idea di patria è 
inconciliahile con quella di uma- 
nità. E così E. Lepelletier dice: 
“Il patriottismo è un sentimento 
“egoista, naturale, suscettibile di 
“coltura. Esso somiglia al senti- 
“mento paterno e al sentimento 
“di famiglia da cui deriva. Esso 
“confina coll’'istinto di conserva- 
“ziono ed è mantenuto dal deside- 
“rio che ha ogni individuo di do- 
“ minare, di comandare, di prendere 
“il posto migliore e la porzione più 
“grossa. E ragionevole, logico ed 
“in certi casi necessario nella sua 
“brutalità implacabile, quanto i 
“sentimenti altruisti, bontà, bene- 
“ volenza, umiltà, generosità sono 
“nella maggior parte dei casi no- 
“civi, illogici, irragionevoli, quasi 
“ pazzeschi....n. Alcuni invece cre- 
dono che il patriottismo abbia fatto 
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il suo tempo, e ad essi, come al 
Mirbeau, ad esempio, l’idea di pa- 
tria non evoca che delle orribili 
immagini di violenza, di tenebra, 
di odio, di assassinio, di esterminio 
(e chi più ne ha, più ne metta); 
“idea comprensibile, utile, forse, 
“nelle età barbariche dell’ umanità, 
“ che mantiene ancora fra noi, men- 
“tre ci vantiamo d’ una civiltà raf- 
“ finata, l’abbominevole questione 
“delle razze, la quale, colla diffi- 
“denza che genera, cogli odî che 
“solleva, colle guerre che scatena, 
“ pesa ancora si fortemente sull’ u- 
“ manità,. 

Ma anche tutto questo lascia il 
tempo che trova, e se, come scrive 
il Barzellotti, da una parte i pen- 
satori e gli studiosi, dall'altra la 
classe operaia, coi loro sempre cre- 
scenti rapporti internazionali ren- 
dono meno esclusivo il sentimento 
nazionale, pure questo sentimento 
perdurerà, anche quando il patriot- 
tismo eroico non avrà più da riven- 
dicare diritti calpestati. Solo la 
paura della guerra ucciderà la guer- 
ra, e potrà parere strano ma non 
lo è, meglio si è preparati e meno 
si corre la probabilità di una guerra. 


% La quale, secondo il signor 
Guglielmo Evans (Jl Giappone. Lvo- 
luzione storica, ne L’ Italia Moderna, 
n. 5 del 1904) ha almeno il vantag- 
gio d'insegnare al pubblico delle 
cose che esso ignorava, a comincia- 
re dalla geografia e dalla storia; e 
ricordando la consuetudine di se- 
guire le operazioni militari ponen- 
do delle piccole banderuole sulla 
carta, esclama: “Le piccole bande- 
“ruole rinfrescano l’ istruzione y. 
Ma l'argomento trattato dall’ Evans 
è estraneo all’indole di questa Rivi- 
sta, come pure l'articolo: La guer- 
ra, pubblicato dalla Nuova Antologia, 
fascicolo del 16 febbraio 1904, se non 
servisse a mostrare lo spirito di 
continuità nella politica del Giap- 


pone, che vittorioso cede all’ingiun- 
zione di Russia, Germania e Fran- 
cia, ma prepara le armi per la guer- 
ra fatale e inevitabile; e nel 80 
gennaio del 1902 stipula con Inghil- 
terra un trattato di alleanza, ed il 
6 febbraio 1904 rompe i negoziati 
con la Russia, e solo riprende la 
sua libertà d’azione, e tenta di di- 
venire l’esponente materiale e mo- 
rale, com'è già l'esponente morale, 
di tutta la razza gialla. 

Non è soltanto nella guerra però, 
che gli ufficiali della Marina di tut- 
ti i paesi mettono la vita e l’in- 
telligenza a vantaggio del loro Pae- 
se. Il Boletin del Centre Naval argen- 
tino (fascicoli novembre-dicembre 
1908 e gennaio 1904) contiene de- 
scrizioni, rapporti e conferenze, 
sulla spedizione Nordenskjöld alle 
regioni antartiche, sulla perdita 
della sua nave — l’Aniarctic — e 
sulla gloriosa e fortunata spedizio- 
ne di soccorso con la nave argen- 
tina Uruguay, che destano molto 
interesse; ed il comandante Irizar 
dell’ Uruguay ha legato alla storia 
il suo nome in un'opera di pace a 
vantaggio della scienza e dell’uma- 
nità, 


% La guerra russo-giapponese 
servirà d'ammaestramento assai più 
che non abbiano potuto esserlo le 
guerre moderne da quella di Seces- 
sione nord-americana in poi, ed ai 
lettori della Rivista riuscirà interes- 
sante la conosconza di qualsiasi 
scritto del Bonamico. Quello ad 
esempio: La situazione militare in 
Uriente — che la Rivista Nautica ha 
pubblicato nel suo numero di mar- 
zo 1904 — è veramente notevole. 
L’illustre scritture aveva già in un 
precedente articolo accennato agli 
obiettivi politici, ed il suo studio 
sulla situazione militare avrebbe 
dovuto considerare anzitutto gli 
obiettivi militari dei due bellige- 
ranti, Egli però esclude l’analisi 
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di questi, come non consentanei 
all’ indole della Rivista Nautica, e toc- 
ca di volo le altre parti della que- 
stione, come le condizioni dei tea- 
tri della guerra, le forze mobili 
territoriali e marittime, gli avve- 
nimenti che determinano la situa- 
zione militare, ed infine le conse- 
guenze probabili. 

Il Bonamico dai prolegomeni di- 
plomatici della guerra, svoltisi dal 
12 agosto 1903 al 5 febbraio 1904, 
deduce la prova evidente, che la 
Russia si sentiva impreparata al 
conflitto e perturbata nella sua co- 
scienza, mentre il Giappone si sen- 
tiva forte nel suo diritto, sicuro 
nella sua coscienza e meglio prepa- 
rato a combattere. E chiama a buon 
diritto, “fattore importante della 
“situazione militare, questa mag- 
* giore efficienza morale e mate- 
“riale,. 

Appena embrionale per la Rus- 
sia, era incompleta per il Giappone 
la preparazione dei teatri probabili 
della guerra. La flotta dovendo per 
il Giappone, come per l’Inghilter- 
ra, costituire la prima linea della 
difesa dell’ integrità nazionale, l'or- 
dinamento difensivo territoriale 
non ha che una relativa importan- 
za; però buone fortificazioni chiu- 
dono gli stretti che separano le 
quattro isole principali del Giap- 
pone e formano le porte del gran- 
de mare interno, “il ridotto marit- 
“timo più stupendo del mondo, Le 
“ piazze militari di Simonoseki, di 
“Oita, di Yura, di Hakodate sbar- 
“reno gli stretti; quella di Jokosu- 
“ka chiude l’entrata del grande 
“golfo di Tokio e di Yokoama, quel- 
“le di Maisura e di Sajeho o Sa- 
“sebo proteggono i due arsenali, 
“ per modo che il mare interno può 
“ considerarsi una immensa base di 
“operazione difensiva ed i princi- 
“pali arsenali sono tutti sutticien- 
"temente protetti,. Coprire i gran- 
di arsenali, preparare una buona 
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base d’operazione difensiva, e cal- 
colare sull’armata per la protezio- 
ne costiera e per la difesa contro 
le invasioni, sono stati i capi saldi 
di un programma, che mentre ha 
permesso di procedere assai bene 
nell ordinamento difensivo costie- 
ro, ha richiesto una spesa relati- 
mente piccola. Con uguale solleci- 
tudine il Giappone ha provvisto 
agli arsenali ed ai cantieri: sono 
cinque gli arsenali di Stato — Joko- 
suka, Simonosoki, Sasojo, Maisura 
e Yura — dei quali tre — i primi 
— bene provveduti, ed una dozzina 
i buoni cantieri privati; e nell’in- 
sieme dispone di grandi mezzi di 
costruzione e di una ventina di 
bacini, di cui cinque o sei per gran- 
di corazzate. 

Quale contrasto con le condizio- 
ni difensive della Russia! Vladivo- 
stok, ottima piazza, che potrebbe 
anche essere utilizzata quale base 
d'operazione della flotta, con un 
buon arsenale e due grandi bacini, 
occupa una posizione eccentrica, è 
soggetta strategicamente alla sor- 
veglianza di Hakodate, e per varî 
mesi dell'anno è chiusa dai ghiacci. 
Port-Arthur, buona ma non ottima 
posizione tattica per la ristrettezza 
dello specchio d'acqua interno, ha 
un arsenale con mezzi assai scarsi 
di costruzione e riparazione, e con 
due bacini di carenaggio, uno solo 
dei quali utilizzabile per grandi 
navi. Inoltre la piazza è soggetta 
all’attacco dal lato di terra; la for- 
tezza potrebbe lungamente resiste- 
re se fosse potentemente armato il 
fronte a terra e fossero copiosi i 
viveri e le munizioni, però, nem- 
meno in tal caso potrebbe servire 
come base di operazione difensiva 
della flotta contro un nemico au- 
dace e preponderante sul mare, co- 
me il Giappone. Queste ed altre 
considerazioni dimostrano secondo 
il Bonamico come i teatri d'opera- 
zione siano impreparati ed incapaci 
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di offrire alla flotta russa i mezzi 
di resistenza ad oltranza. 

Passa il Bonamico ad analizzare 
il terzo punto del suo studio, e cioè 
quali siano le forze mobili territo- 
riali e marittime dei due avversari. 
Essendo estraneo all’indole di que- 
sta Rivista l'esame di quanto si ri- 
ferisce esclusivamente al problema 
continentale, ricorderemo che lil- 
lustre scrittore fa dipendere la so- 
luzione della guerra specialmente 
dal dominio del mare, e pertanto 
dalle condizioni delle armate, date 
le deficienze di potenzialità della 
Transiberiana e la vulnerabilità 
della rete ferroviaria Mancese. Se- 
condo un tale criterio la Russia 
avrebbe dovuto predisporre un con- 
centramento navale che assicuras- 
se una preponderanza tale da con- 
seguire rapidamente il dominio del 
mare; però non realizzato durante 
il periodo delle trattative diploma- 
tiche, un simile concentramento non 
era più realizzabile, immediatamen- 
te, quando fu dichiarata la guorra. 
Ed il Bonamico, indicata la dislo- 
cazione delle forze navali russe al- 
l'apertura delle ostilità, e rilevata 
l'improviggenza ad allestire nol 
minimo tempo almeno quattro dol- 
le cinque corazzate tipo Borodino, 
osserva che, anche esclusa tutta la 
flotta del Mar Nero, la squadra di 
guardacoste del Baltico e non po- 
che altre unità secondarie, 1’ effi- 
cienza relativa delle armate, stima- 
ta con sufficiente approssimazione 
dal tonnellaggio, risulta dal rap- 
porto 210 mila (Giappone) e 400 mila 
(Russia) per le navi corazzate e pro- 
tette, e da quello 10 mila (Giappo- 
ne) a 20 mila (Russia) per il navi- 
glio torpediniere, 

Di grande interesse infine sono 
le considerazioni svolte nelle parti 
quarta e quinta dello studio, dense 
di concezioni profonde che diltlicil- 
mente possono essere riassunte. Di- 
reno che l’insigne scrittore fa di- 
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pendere la necessità del concentra- 
mento navale in Port-Arthur dalla 
mancanza di una buona base di 
operazione; che intanto nella pre- 
sente situazione la piazza di Port- 
Arthur non può più essere utile 
alla difesa; che anzi “il fato di 
“ Santiago colpisce la flotta e la 
“ piazza di Port-Arthur, inevitabile 
“conseguenza della errata diretti- 
“va, delle situazioni equivoche, 
“della impreparazione politica e 
“ militare, ma più di tutto del dua- 
“lismo continentale e marittimo, e 
“di un errato modo d'intendere la 
“guerra marittima moderna,. In- 
tanto il dominio navale in Oriente 
non può ora essere contrastato, e 
la Russia non potrebbe “ riprende- 
“re l'offensiva navale con speran- 
“za di qualche successo prima di 
“tre mesi, e sempre che tre alme- 
“nodelle cinque corazzate tipo Bo- 
“ rodino possano entrare in servi- 
“zio,; e trovando un’altra analogia 
nella situazione militare territoria- 
le, scrive che “ il miglior partito cui 
* possa attenersi la Russia sia quel- 
“lo di operare, come nel 1812, una 
“ sapiento ritirata..., e preparare le 
“ grandi riserve per riprendere l’of- 
“fensiva quando la solidità dello 
“esercito e la preparazione della 
“ flotta lo consentiranno ,. 


% La Revue Maritime di gonnaio 
1904 pubblica uno studio di Paul 
Henry, che da sottotenente di va- 
scello nella Marina di Francia con 
la sua bella condotta e con la sua 
morte eroica illustrò la difesa della 
Legazione di Francia a Pechino 
nel 1900. Lo studio, ritrovato ne- 
gli archivi del Battaglione (mari- 
nai-fucilieri) di Lorient, ha la data 
del 1599, ma la guerra presente gli 
dà colore d'attualità; è intitolato: 
A che cosa possono servire le compa- 
gnie da sbarco. 

Se presso le varie Marine mili- 
tari sono diversi gli ordinamenti 
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del personale e le formazioni degli 
equipaggi, tutte hanno però una 
simile istituzione, la compagnia da 
sbarco. 

L’Henry, detto che nella Mari- 
na di Francia si hanno degli eccel- 
lenti marinai-fucilieri, destinati ad 
armare a bordo le artiglierie leg- 
giere, come un tempo la moschet- 
teria, ed assai convenientemente 
istruiti nel servizio di fanteria, sog- 
giunge che essi però sono nelle com- 
pagnie da sbarco “annegati in mez- 
“zo ad un grande numero di ma- 
“ rinai d'ogni specialità, e l'insieme 
“così formato è inquadrato con 
“graduati sovente ignoranti del 
“loro mestiere di capi-squadra,,. 
Loda invece l’istruzione dell’uffi- 
ciale-fuciliere, ma osserva che ad 
€880, per istruire razionalmente il 
suo personale, manca la precisione 
dello scopo; così che lo studio del- 
l'Henry è rivolto “a precisare le 
“diverse missioni che possono es- 
“sere assegnate alle compagnie da 
“sbarco, ed a dedurne un metodo 
“d'istruzione compatibile con le 
“esigenze del servizio a bordo, ed 
"atto ad inculcare alle stesse com- 
“pagnie le qualità indispensabili 
“ per il compimento della missione 
“affidata „. 

Le operazioni conosciute sotto 
la denominazione alquanto vaga di 
sbarchi — ed alle quali possono 
essere chiamate a prender parte le 
compagnie da sbarco delle navi — 
possono dividersi in tre grandi ca- 
tegorie: sbarchi delle compagnie 
per proteggere la messa a terra od 
il ritorno a bordo di un corpo di 
truppe; colpo di mano, rapido, per 
distruggere una ferrovia, un sema- 
foro,.... per tagliare un cavo te- 
legrafico....; operazioni a breve 
faggio d'azione, per esempio l'oc- 
cupazione di un’isola di fruntiera, 
specialmente alle colonie. E l’Hen- 
ry studia la possibilità dell’opera- 
Zione nei tre casi, facendo seguire 


brevi ricordi storici di operazioni 
analoghe compiute durante lo scor- 
so secolo, e deducendo, in ordine al 
compito delle compagnie da sbarco 
ed alle qualità che debbono posse- 
dere a tal’ uopo, le modificazioni 
nella formazione delle compagnie 
stesse ed un sistema d'istruzione 
semplice e pratico. 

Accennata, ma non discussa, la 
questione se in una grande guerra 
europea saranno condotte azioni 
combinate fra la Marina e |’ Eser- 
cito, perchè estranea allo studio, 
ne deduce solo questa conclusione: 
che lo sbarco di un Corpo d’armata 
in territorio nemico, pur divenen- 
do sempre più difficile per gli in- 
cessanti perfezionamenti apportati 
alla difesa delle coste in Europa, è 
però sempre un’operazione possi. 
bile. E ricorda le principali ope- 
razioni combinate, come oggi si 
dicono, che hanno avuto luogo nel- 
lo scorso secolo; le spedizioni di 
Walcheren (189), e di Algeri (1830), 
e gli assedi di Sebastopoli (1854-55), 
di Port-Arthur e di Wei-hai-wei 
(1894-95), e di Santiago (1898). La 
prima spedizione, iniziata con un 
successo fu condotta poi con so- 
verchia precauzione e lentezza, e 
gli Inglesi, dopo un mese di tempo 
perduto, decimati del resto dalle 
febbri, dovettero fare ritorno a 
bordo senza avere raggiunto un 
qualsiasi risultato. La seconda può 
essere considerata come un modollo 
tanto nella preparazione quanto 
nella esecuzione. Lo sbarco dei 
Francesi ad Old-Fort — in quattro 
ore furono messi a terra tre Divi- 
sioni complete e diciotto bocche a 
fuoco — fu ammirabile; così pure 
quello a Yung-Ching del Corpo di 
operazione giapponese contro \Vei- 
hai-wei. Quello invece dei Nord- 
Americani a Baiquiri del Corpo di 
operazione contro Santiago, fu ma- 
le preparato ed eseguito ; per altro, 
come quello dei Giapponesi col qua- 
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le ha una grande analogia, costrin- 
se rapidamente l’avversario a con- 
chiudere la pace. 

Ora in tutti gli sbarchi la più 
grande preoccupazione del coman- 
dante la spedizione è di assicurarsi 
il possesso dei dintorni della spiag- 
gia, ed il compito di metter piede 
a terra rapidamente, e di respin- 
gere il nemico se è sopra luogo od 
arrestarlo se si presenta, è confa- 
cente alle attitudini dei marinai. 
Evidentemente, però, l’azione delle 
compagnie da sbarco varia secondo 
che l'operazione si fa di viva forza, 
o senza contrasto, e l’Henry con- 
sidera nei diversi casi che cosa bi- 
sogna aspettarsi dalle compagnie 
da sbarco, e che così espone: “ di- 
“sciplina, coesione, energia dei 
«quadri, ecco le qualità che dob- 
“ biamo sforzarci di dare alle no- 
“stre compagnie da sbarco, se vo- 
“cliamo che esse siano all'altezza 
“del loro compito in questa rude 
“ missione. E sarà bene richiedere 
“anche una grande celerità nello 
“sbarco dei cannoni e nell’ammas- 
“sarsi alla spiaggia,. L’Henry ri- 
corda a questo proposito l insuc- 
cesso dei 700 uomini sbarcati il 4 
settembre 1854 da una fregata fran- 
cese ed una inglese, per impadro- 
nirsi di Petropolawsk; i marinai, 
appena messo piode a terra, si lan- 
ciarono sul nemico senza aspettare 
di essere radunati, e fu una mischia 
nella quale 1 Russi, ricevendo suc- 
cessivi rinforzi, ebbero fucilmento 
ragione di “quelle bande senza coe- 
sione,,. 

Comunque è necessario assicu- 
rarsi una base d’opcrazione suffi- 
cientemente fortificata; ed anche 
in questo è prezioso l’impiego di 
artiglierie navali o delle compagnie 
da sbarco delle navi. E lHonry 
ne studia l’impicgo, e conchiude 
dicendo, che i marini “ dovranno 
“immolarsi por salvare i loro ca- 
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“ merati dell’esercito. Ma è neces- 
“sario che questo sagrificio non 
“sia sterile.... bisognerà guada- 
“ gnare del tempo, e non si potrà 
“farlo che con una truppa scelta, 
“ mirabilmente disciplinata,. E ri- 
corda la precipitazione nel rimbar- 
co di un distaccamento francese sul 
fiume Nin, lasciando a terradue uft- 
ciali ed otto uomini; e la bella au- 
dacia degli Inglesi durante il bom- 
bardamento di Alessandria (1589), 
quando dodici uomini comandati 
da un tenente di vascello furono 
sbarcati sotto la protezione delle 
cannoniere, e corsi al forte del Mex 
riuscirono a fare scoppiare due can- 
noni Armstrong e ad inchiodare sei 
cannoni lisci, 

I colpi di mano, rapidi, appar- 
tengono a quel genere di operazioni 
che si prevede avranno luogo più 
frequentemente in una guerra mo- 
derna, specialmente all’inizio di 
essa; e se ne hanno esempì fre- 
quenti, quasi sempre coronati di 
successo, “ La condizione essenzia- 
“le per riuscire in operazioni di 
“questo genere, è la mobilità, che 
“forse manca un poco ai torpeli- 
“ nieri minatori francesi tali quali 
“sono presentemente organizzati. 
“Inoltre simili colpi di mano deb- 
“ bone esser fatti con il minor nu- 
“mero possibile di uomini, e per- 
“tanto di solida tempra. Inoltre 
“è necossario vi sia completa unità 
“d'azione fra gli operatori e la 
“gente di sostegno ,. 

Finalmente l’Henry esamina il 
caso di operazioni militari a breve 
raggio di azione, ed egli ritiene 
che, preferibilmonte, debbano es- 
sere impiegati roparti dell’esercito ; 
non pertanto le compagnie da sbar- 
co delle navi debbono essere pre- 
parato anche in vista di un tale 
impiogo in casi di urgenza, e l'Hen- 
ry deduce dallo esame della que- 
stione, che in tali casi si fa pari- 
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mente sentire il bisogno di una 
disciplina rigorosa, e di quadri for- 
temente costituiti. 

“In generale si vede che una 
“compagnia da sbarco deve essere 
“composta di uomini ben temprati 
“e rigorosamente disciplinati. De- 
“ve essere maneggevole, spiccia an- 
“che e poco numerosa, purchè la 
“qualità compensi la quantità.... 
“Non bisogna pensare a disorga- 
“nizzare il ruolo di combattimento 
“duna nave sottraendo il meglio 
“del suo equipaggio ,. E continua 
con osservazioni praticamente giu- 
diziose; questa ad esempio, che non 
si debbano sguarnire le piccole ar- 
tiglierie, come quelle che in una 
azione costiera possono grandemen- 
te abbisognare per respingere un 
attacco torpediniero. Critica la for- 
mazione dei quadri con aggiungere 
al graduati della moschetteria se- 
condi capi e sotto capi di altre spe- 
cialità, tanto più dopo che i gra- 
duati delle specialità cannonieri e 
marinai non sono assegnati al bat. 
taglione di Lorient allo scopo di 
ricevervi il brevetto di istruttori 
di fanteria. Trova invece regolare 
l'equipaggiamento — 6 inutile ac- 
ceunare che critiche ed elogi sono 
riferibili esclusivamente alla orga- 
nizzazione francese — saulvo che 
vorrebbe ogni compagnia fornita 
di un giuoco cumpleto di attrezzi 
da zappatori. Parlando degli ausi- 
liari, osserva che i torpedinieri mi- 
natori, mentre debbono poter com- 
piere alla svelta dei colpi di mano, 
sono invece sovraccarichi di mate- 
riali, e per di più costretti a trai- 
nare un pesante cassone. L’arti- 
glieria da sbarco può anche ren- 
dere grandi servigi “purché sia 
“leggiera e sufficientemente prov- 
“veduta, Ora il cannone da 65 mm. 
“è pesante.... Già varie Marine 
“hanno adottata un’artiglieria a ti- 
“ro rapido di piccolo calibro. Gli 
“Inglesi hanno la mitragliera Gar- 
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“dner, gli Americani il cannone da 
“37 mm. Hotckiss ,. 

Infine vorrebbe che l'istruzione 
fosse modellata su quella dell’eser- 
cito, e civè progressiva, ma “ senza 
“ perdere di vista l’obiettivo da 
“raggiungere, e senza perdere il 
“tempo in sapienti manovre di bat- 
“taglione o di reggimento, lavo- 
“rare incessantemente nel servi- 
“ zio in campagna, ciò che, forse, è 
“meno divertente, ma ben più im- 
“ portante. Formiamo uomini di- 
“ sciplinati, svelti, vigilanti, abili 
“a muovere la terra, come a tirare 
“ un colpo di fucile. Facciamo fre- 
“ quenti esercizi di sbarco in piena 
“costa, seguiti da ritirata e dal 
“ rimbarco. Queste operazioni sono 
“fra le più difticili, e vedendo la 
“ confusione che vi regna, anche in 
“tempo di pace, è facile immagi- 
“narsi ciò che sarebbe sotto il 
“ fuoco nemico ,. 


X Ricercare nelle Riviste tecni- 
che lo opinioni intorno allo svol- 
gimento della situazione navale nel- 
l’Estremo Oriente è certamente as- 
sai utile; ma nol farlo tralasceremo 
di seguire gli scrittori quando fan- 
no la cronaca delle operazioni. 

“Una rivista francese, più di 
“qualsiasi altra pubblicazione, ha 
“lo stretto dovere di non giudicare 
“ troppo severamente, prima ancora 
“di conoscerli bene, i rovesci ap- 
“parenti dei nostri amici ed allea- 
“ ti,. Queste parole del Le Yacht 
(20 febbraio 1904) in un articolo: 
La guerra russo-giappunese, è bene 
sianu tenute presenti. Infatti si 
deve ad un tal modo di giudicare, 
la convinzione che “i Giapponesi, 
“a malgrado l improvvisa loro ag- 
“ gressione, non hanno potuto in- 
“tieramente compiere le loro ope- 
“razioni del primo momento (?). 

Lo scrittre dell’articolo ritieno 
“ molto ben compiuto, fino a quel 
giorno il piano russo, che consi- 
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stova nella resistenza delle forze di 
prima linea a Port-Arthur ed in 
Manciuria. Il piano giapponese in- 
vece comprendeva, a suo avviso, 
tro serie di operazioni: l’invasione 
simultanea di tuttii porti del sud; 
dell'est e dell’ovest della Corea! 
un attacco della flotta russa a Port- 
Arthur, allo scopo d’ immobilizzar- 
la almeno per un 15 giorni ; tagliare 
la ferrovia dalla quale Port-Arthur 
avrebbe potuto ricevere soccorsi. 

L'invasione è avvenuta senza 
resistenza; soltanto a Cemulpo eb- 
be luogo la ben nòta azione, o lo 
scrittore francese pensa, che il Va- 
riag, oltre a non potere abbandona- 
re il Aoreitz, sarebbo stato ugual- 
mente distrutto dalla squadra giap- 
ponese di ritorno da Port-Arthur 
anche se fosse riuscito a sfuggire 
alle navi giapponesi che erano da- 
vanti Cemulpo. 

Descritto l'attacco di Port-Ar- 
thur, soggiunge: “ Che i Russi sia- 
“no stati sorpresi è innegabile. 
“ Però, essi erano in guardia, avon- 
“do un incrociatore sotto pressio- 
“ ne e tre torpediniere di ronda. 
“La rada interna di Port-Arthur 
“non potendo contenere tutta la 
“ forza navale (osserviamo che in- 
“vece vi ha trovato posto successi- 
“ vamente), l'ammiraglio Stark giu- 
€ dicò che, ancorando tutte le gran- 
“di navi nella rada esterna, queste 
“non correvano alcun pericolo ,. 
È curioso che la benevolenza del 
giudizio faccia dire in seguito, che 
ad ogni modo un attacco torpedi- 
niero non poteva riuscire che con- 
tro due o tre navi, e che dopo tutto 
era esclusa la perdita totale a ca- 
gione dei bassi fondali in prossi- 
mità dell'entrata nel porto. 

Ricordiamo che 6 dell’ammira- 
glio Makarow il consiglio di pre- 
munirsi contro un attacco torpe- 
diniero, essendo all’àancora, anche 
col tenere le navi in fondali pros- 
simi alla loro immersione normale, 
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così da ottenere che si posino sul 
fondo e non si sommergano se col- 
piti da siluri; molti altri consigli 
dà però l'illustre Ammiraglio che 
non pare siano stati seguiti dal suo 
collega. Certo che, come dice Le 
Yacht, “tenendo tutte le sue navi 
“nella rada esterna, l’Ammiraglio 
“avrebbe potuto far lasciare ad esse 
“ l'ancoraggio con un semplice se- 
“ gnale (se le macchine fossero sts- 
“ te mantenute in pressione) e pren- 
“dere sin dalla partenza la più 
“conveniente formazione. Invece 
“l'uscita dal porto interno avrebbe 
“imposta la linea di fila, e resa 
“ necessaria una manovra delicata 
“e pericolosa. 

Le Yacht scrive poi dell’attacco 
operato dalla squadra giapponese 
dopo quello torpediniero, e ricor- 
da quanto scriveva l'ammiraglio 
Lord Charles Beresford in seguito 
alla battaglia di Yalu: “ Due flotte 
“ uguali ed ugualmente ben coman- 
“date trovandosi l'una contro l'al- 
“ tra, è sicuro che molte navi del- 
“l'una e dell’altra saranno affon- 
“date, e che la totalità di ciascuna 
“ flotta non sarà per lungo tempo in 
“istato di combattere a cagione 
“dello avarie riportate „. Un tale 
ricordo era fatto dopo di avere ac- 
cennato ai danni patiti dalle due 
squadre — per quella giapponese 
non sicuri del resto — ed era se- 
guito da questa considerazione, che 
potrebbe anche essere un ammae- 
stramento: “I Giapponesi sperano 
“di indebolire il nemico con attac- 
“chi di torpediniere, senza ricorre- 
“re a combattimenti allineati, così 
“ micidiali per la loro unica squa- 
“dra,. Ma i recentissimi avveni- 
menti danno a vedere quali abili 
ed arditi avversari avesse avtti 
l’eroico Makarow, alla memoria del 
quale mandiamo un riverente sa- 
luto! 

Lo stesso scrittore, in un altro 
articolo pubblicato da Le Yacht del 
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18 febbraio in seguito alle impres- 
sioni delle prime notizie, scriveva : 
“I nostri amici hanno peccato per 
* eccesso di fiducia. Sorpresi do- 
* vunque, come in piena pace, han- 
*no subito qualche rovescio. Essi, 
*8 quanto pare, non si sono ser- 
“viti utilmente dei loro magnifici 
“incrociatori rapidissimi.... I 
* Giapponesi si sono dimostrati ardi- 
“ti sino alla temerità. Il loro piano 
“d’invasione è stato svolto vigoro- 
“samente. Però sarebbe fallito con 
“un nemico più attento, e più diffi- 
“dente della fede giapponese (?), 


%& Le Moniteur de la Flotte (13 feb- 
braio 1904) osserva essere ancora 
una volta provato, che l’offensiva 
ardita è l’arra migliore di succes- 
so, e che, come scriveva l’ammira- 
glio Aube, “qualsiasi squadra che 
“di notte tempo, in guerra, resterà 
“in una rada aperta, è una squadra 
“compromessa ,. Nessuno oramai 
negherà che le torpediniere, ed an- 
che i cacciatorpediniere, possano di 
notte tempo compiere in una rada 
nemica di quei colpi di mano che 
hanno tanto enormi conseguenze. 

Giustamente la rivista francese 
soggiunge di dovere aspettare di 
‘conoscere lp circostanze particola- 
regsiate degli scontri avvenuti per 
giudicare degli effetti delle arti- 
glierie e della protezione delle na- 
vi. “Ma sin da ora si può dire che 
“le navi si sono comportate bene 
“dal punto di vista della protozio- 
“ne, poichè nessuna nave colpita 
“dai siluri è colata a picco,. Ve- 
ramente sarebbe stato bene aspet- 
tare altre notizie prima di dare un 
sinile giudizio; ad ogni modo con- 
cordiamo nella osservazione, che 
questo fatto non infirma l’etficien- 
za del siluro, “Tutt'altro! e non 
“ vi debbono essere dei malintesi su 
“di ciò. Se il siluro non può dare 
“il colpo mortale ad una nave 
* (grazie alle protezioni che la scien- 
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“za navale moderna ha adottate), 
“ma 6 capace di recar danni assai 
“ gravi, tali da rendere la nave col- 
“pita non disponibile durante dei 
“ mesi, vale a dire durante la guer- 
“ra, il siluro e l’arma ideale, arma 
“per eccellenza della guerra sul 
“mare,. E crediamo che non vi 
sarà più chi, a cuor leggiero — co- 
me nella Marina degli Stati Uniti — 
vorrà considerare inutile o peggio, 
il siluro. 

“La rapida offensiva — soggiun- 
“ge Le Moniteur — così energica- 
“ mente presa dalla squadra Giap- 
“ ponese ha ridotto allo strettamen- 
“te minimo il periodo navale delle 
“ostilità, ed ha permesso lo sbarco 
“di truppe giapponesi in Corea, 
“sbarco che non avrebbe avuto 
“luogo con sicurezza senza che il 
“ mare fosse stato spazzato dalle na- 
“vi avversarie capaci di un'azione 
“contro itrasporti,. Ma, come os- 
serva giustamente il Bonamico, la 
preparazione russa era embrionale. 
Certamente la situazione geografica 
di Port-Arthur è ottima, dominan- 
te le coste di Corea, quella Nord 
della provincia cinese di Ciantong, 
e l’entrata nel Mar Giallo; ma l’ar- 
senale è costruito in un piccolo lago 
che comunica col mare per uno 
stretto passo, lungo circa un chi- 
lometro e largo circa trecento me- 
tri, nel quale è ancora più ristretto 
il canale navigabile per le grandi 
navi; la celebre forma di bottiglia, 
Ma fra le varie considerazioni del 
Le Meniteur ci pare utile il ricordo 
di quanto è avvenuto alla corazza- 
ta inglese Prince-George. In seguito 
ad una collisione con altra coraz- 
zata della squadra del Canale, il 
Prince George stava per colare a 
picco per una via d’acqua determi- 
natasi. Questa fu provvisoriamente 
tappata, e la corazzata ad una ve- 
locità di miglia tredici fu inviata 
in Inghilterra, per ricevere a Port- 
smouth delle riparazioni somma- 
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rie, e potere cosi sollecitamonte 
riprendere il suo posto nella squa- 
dra. Una tale decisione era stata 
presa in seguito a proposta di Lord 
Charles Beresford, secondo il quale 
il valore di riparazioni sommario 
el il successivo modo di compor- 
tarsi della nave, avrebbero fornito 
utili indicazioni in ordine a quello, 
che in fatto di riparazioni, potrà 
¿sser fatto in tempo di guerra. E 
quando si conosceranno esattamen- 
te i danni riportati dalle navi dei 
due belligeranti nell'Estremo Orien- 
te, ed il modo col quale si sarà pro- 
ceduto alle loro riparazioni, si po- 
trà trarne un ammaestramento di 
grandissimo interesse. 


X% Non sappiamo che cosa di- 
ranno e scriveranno i competenti 
in fatto di diritto internazionale 
quando dovranno © vorranno giu- 
divare la condotta dei due avversa- 
ri in questa guerra che si annun- 
zia lunga ed accanita. Ma lascian- 
do stare qualsiasi considerazione 
in ordine alla formale dichiarazio- 
ne di guerra, ed all’esercizio della 
sovranità in territori neutri, come 
la Corea e la Manciuria, ciò che a 
noi italiani deve ricordare tempi 
felicemente trascorsi, ma non così 
lontani da dovere essere dimenti- 
cati, sarà bone accennare alla cir- 
colare del Ministero della Marina 
in Giappone intorno a quello che 
dovrà essere considerato contrab- 
bando di guerra. In generale sono 
considerati tali tutti i prodotti uti- 
lizzabili a scopo di guerra, ed un 
simile criterio sarà applicato su 
quanto di questo genere “ passerà 
“per un territorio nemico, o ar- 
“riverà in questo territorio, o sa- 
“rà trovato sulle truppe nemiche o 
“sulle navi nemiche,. E saranno 
ugualmente considerati come con- 
trabbando di guerra, “se sono in 
“ cammino con destinazione a trup- 
“ pe nemiche o piazze nomiche do- 
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“ve possano essere utilizzati per 
“la guerra: i viveri, le bevande, i 
“cavalli.... ilcarbone, il legname, 
“le monete, l’oro e l'argento non 
“ monetat., i materiali per impianti 
“ telegrafici, tolefonici e ferrovia- 
“ri,. Di qualsiasi genere è fatta 
solamente eccezione per la quan- 
tità necessaria ai bisogni della na- 
ve stessa. 


X Intanto la guerra russo-giap- 
ponese è venuti nel momento in 
cui torrava in favore il siluro èe 
P. Le Roll nel Le Yacht del 27 feb- 
braio scriveva, che “non era an- 
“cora trascorso un mese dall'aper- 
“tura delle ostilità tra la Russia 
“ed il Giappone, e già il siluro fa- 
“ceva parlare di sé, tanto come ar- 
“ma offensiva, quanto come mezzo 
“di difesa, I suoi partigiani faran- 
“no del chiasso, noi invece che ap- 
“ prezziamo il suo grande valore in 
“muni sperimentate ed ardite, ma 
“che non ignoriamo i suoi capric- 
“ci ed 1 suoi difetti, noi stimiamo 
“che bisogna guardarsi dal dedurre 
“dai recenti avvenimenti conclu- 
“sioni troppo sollecite e troppo as- 
“solute in suo favore,. E dopo 
avere riconosciuto i perfezionamen- 
ti introdotti nel siluro, ed il mag- 
gior valore conferito ad esso dai 
sottomarini, lo scrittore francese 
dà la solità formula, che al canno- 
ne spetterà l’ultima parola nei com- 
battimenti navali, sino a quando 
— e ci vorrà del tempo — il sotto- 
marino sarà uno strumento di guer- 
ra a corta vista ed a lento cam- 
mino. 

Intanto nell'esame dei fatti per 
giudicare degli effetti dei siluri 
giapponesi e delle torpedini ad an- 
coramento russe, sì dice, che senza 
negare l'abilità e l’audacia degli 
utliciali giapponesi, l’attacco torpe- 
diniero, per le condizioni in cui 
era eseguito, rappresenta “l’infan- 
“zia dell'arte per un comandante 


RIVISTA DI RIVISTE 


‘*di torpediniera esercitato „. Noi 
non saremmo così severi, ma inve- 
-ce pensiamo con Le Yacht, che “una 
“buona istruzione del personale ed 
“una buona manutenzione del ma- 
‘“ teriale sono le due condizioni in- 
‘ dissolubilmente legate l'una all’al- 
“ tra, necessarie, por un efficace im- 
“ piego della torpediniera. È questo 
“un principio che sventuratamente 
“non si è potuto inculcare ai di- 
“rigenti della nostra Marina nazio- 
“nale,. Infatti, ritonuto che le tre 
torpediniere le quali presero parte 
al primo attacco torpediniero di 
Port-Arthur abbiano lanciato due 
siluri per ciascuna, l'avere avuto 
tre navi silurate dà un notevole 
percento; però su tre colpi falliti 
si hanno due siluri rimasti gallog- 
gianti, ciò che può far dubitare o 
della istruzione del personale, o 
della manutenzione del matoriale. 

Una considerazione interessante 
è questa, che si è lontani “dalla 
“ teoria, che dà i mastodonti coraz- 
“zati colati a picco dalla semplice 
“puntura del moscherino, la torpe- 
“diniera ,. Infatti, in questa pri- 
ma occasione in cui siluri moderni 
da 450 mm. furono impiegati contro 
corazzate moderno, l’effetto distrut- 
tore reale è rimasto molto al di 
sotto del presunto, per quanto non 
sì possa dire di conoscere tutti i 
particolari. È vero d’altra parte 
che è sempre un bel successo quello 
«di rendere una nave non disponibi- 
le per qualche tempo, e che il caso 
dello Cesarercitch per un conto, quel- 
lo del Retvisan per un altro avreb- 
bero dimostrato che ben altre sa- 
rebbero stite le conseguenze del 
danno patito, se l'offesa fossa stata 
fatta a mare largo, in un combat- 
timento allineato, fra due squadre. 
Effettivamente finora non vediamo 
impiegato il siluro che da torpedi- 
niere e da cacciatorpodiniere, ed 
anche in questo genere di naviglio 
i Giapponesi hanno sino ad oggi la 
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superiorita del numero e della qua- 
lità con i loro otto cacciatorpedì. 
nieri del tipo Murakumo — di Thor- 
nycroft — sette del tipo Akebono 
— di Yarrow —o con le undici tor- 
pediniere d'alto mare del tipo Ka- 
sasagi — di Normand — ed altre 
sessanta circa torpediniere più pic- 
cole e di divorsi tipi, talune del rə- 
sto senza grande valore. 

Ma i Giapponesi dimostrano an- 
che di sapersene servire meglio, 
mentre i Russi sembra vogliano 
fare un grande impiego di difeso 
fisse (sbarramenti con torpedini ad 
ancoramento, o con ginnoti). Sino 
ad oggi però essi stessi sono stati 
le uniche vittime di tali torpedini, 
avendo perduto il Jenissei, special- 
mente destinato al collocamento 
delle torpedini, per avere urtato 
unn dille torpedini non bene an- 
corate, mentre l'incrociatore Bo'a- 
rin in circostanze analoghe — però 
non è certo — rimase gravemente 
danneggiato a Dalny. Simili esem- 
pi dimostrano da un lato l'efficacia 
di tali armi, e dall’altro il pericolo 
cui si va incontro; e si può dire di 
esse, come per i siluri: “gli errori 
“di apprestamento o di funziona- 
“mento saranno, forse, la migliore 
“ difesa contro le armi subacquee in 
“generale,, e per preservarsi da 
tali errori le condizioni necessario 
sono: la istruzione del personale o 
la manutenzione del materiale. Ed 
aggiungiamo due nostre osserva- 
zioni a quelle del Le Yacht; una è 
che le economie del tempo di paco 
si scontano amaramente in guerra ; 
e l’altra è che le esercitazioni del 
tempo di pace hanno valore in 
quanto rappresontano il più pros- 
simamente possibile le vere azioni 
di guerra. 


% Può essere giudicata favore- 
volmente una riforma che non si 
inspiri alle esigenze militari, come 
quella della soppressione della Di- 
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rezione delle difese subacquee in 
Francia? È questo l'argomento di 
un articolo di P. Le Roll pubbli- 
cato dal Le Yacht del 12 marzo 1904. 

Intanto si noti come sia facile 
annunziare le riforme e ditticile lo 
attuarle. “Ecco fra poco un anno 
“che si parla della soppressione 
“della Direzione delle Difese su- 
“ bacquee, sei mesi almeno che la si 
“dichiara pronta; e quando si va 
“a sottoporla alla sanzione finale 
“della firma presidenziale, si esita, 
“si riconoscono delle lacune, ed 
“ogni cosa è sottoposta ad un nuo- 
“vo studio ,. In verità sarebbe pre- 
feribile annunziare le riforme dopo 
averle studiate maturamente, ma 
è sintomatico a proposito di mini- 
stri della Marina civili, loggere che 
per “la recente nomina del tenente 
“di vascello Battelet a suo aiutante 
“di campo, il ministro Lanessan 
“ dove avere sperato cortamente che 
“la riforma da lui desiderata sa- 
“rebbe stata finalmente condotta 
“in porto, visto che il Battelet è 
“uno degli ufticiali più competenti 
“in tutte le questioni relative alle 
“difese subacquee p. 

Lo scritto di P. Le Roll è inte- 
so a studiare la razionale soluzione 
della questione, sopprimendo una 
Direzione che ha “ un lusso di per- 
“sonale e spese generali, forse, esa- 
“ gerate „ e passando alla [)irezio- 
ne delle costruzioni navali ed al 
Servizio della flotta, l’otticina e tutte 
le varie sezioni del Magazzino, me- 
no quella del Munizionamento. Re- 
sterebbero i due rami militari della 
Direzione presente, quelli ai quali 
incombe l’impiego e l'apprestamen- 
to delle armi e del materiale, uni- 
tamente alla flotta armata, e cioè, 
la Difesa fissa e l’Officina di rego- 
lazione, La Difesa fissa, come quella 
mobile, dovrebbe essere resa auto- 
noma sotto gli ordini del contram- 
miraglio capo di stato maggiore, 
designato in guerra a capo della di- 
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fesa della rada; e l’ Officina di rego- 
lazione dei siluri dovrebbe dipen- 
dere dalla Difesa fissa, ed il suo 
personale civile dovrebbe a poco 
per volta essere sostituito con per- 
sonale militare. 

Tralasciamo di riassumere molta 
parte dell'articolo, avendo voluto 
dimostrare come il solo sostituire 
dei civili ai tecnici nel reggere il 
Ministero della Marina, senza op- 
portunamente mutare gli ordina- 
menti, può condurre, e facilmente, 
a ricercare i consiglieri negli stessi 
aiutanti di campo. E pensiamo 
inoltre, che il continuo mutare 
senza concezioni organiche non può. 
che generare l'anarchia, 


X% Naturalmente anche le rivi- 
ste inglesi abbondano di articoli 
intorno alla guerra russo-giappo- 
ponose. Così The Army and Navy 
Gazette del 20 febbraio ha un arti- 
colo sulla parte navale della guer- 
ra, nel quale dopo di aver letto, 
che bisognu essere cauti nell’am- 
mettere tutte le descrizioni che ci 
sono ammanite, troviamo quanto 
sogue, a proposito della prima cro- 
ciera della Divisione di Vladivo- 
stok, e delle prime notizie intorno 
alla stessi, in parte poi smentite: 
“ Questa azione degli incrociatori 
“russi, se fosse vera, sarebbe un 
“ piccolo episodio da pirati, meri- 
“tevole dell’universale riprovazio- 
“ne.... La distruzione di una 
“ nave mercantile non armata, co- 
“ me il bombardamento di città in- 
“ difese, sono azioni non solamen- 
“te criminali, ma estremamente 
“ folli, perchè servono soltanto a 
“creare uno spirito amaro e ven- 
“ dicativo, senza portare il più pic- 
“colo effetto sul progresso della 
“ guerra q. 

E soggiunge la rivista inglose: 
“La perdita della nave affonda-tor- 
“ pedini Jenessei, la quale è detto 
“abbia urtata una delle sue stesse 
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“ torpedini, dimostra un tale grado 
“di negligenza e di ignoranza, da 
“ poter in tal modo spiegare, se bene 
“non si possa scusare, l’azione del- 
“la squadra di Vladivostok ,. 

La stessa rivista in un articolo‘ 
Suuri in azione, pubblicato nel nu- 
mero del 13 febbraio, trova un’a- 
nalogia fra l’uttacco torpediniero 
di Port-Arthur, e quello eseguito 
nelle manovre inglesi del 1390 con- 
tro la squadra Tryon a Plymouth; 
e nota che, come nella letteratura 
navale del genere della Battaglia 
di Dorking, la prima azione è quel- 
la delle torpediniere. Seguono mol- 
te considerazioni che concordano 
con quelle del nostro comandante 
Bonamico sulla impreparazione na- 
vale russa, e questa che “è anche 
“incerto che le navi russe sareb- 
“bero state sicure nel porto inter- 
“no, perchè se bene si possa con 
“una ostruzione chiudere l’entrata, 
“pure un tal mezzo non è stato 
“ provato come un ostacolo che un 
“attacco torpediniero non possa su- 
* perare; ed invece le navi sareb- 
“bero state più ammassato e menu 
“avrebbero potuto servirsi delle 
“loro artiglierie ,. 

La situazione navale quale si 
presenta noll’ Estremo Oriente è am- 
rabilmente descritta nel Blackwood's 
Magazine del febbraio, 1904, da un uf- 
ficiale navale inglese che scrive 
sotto il nome di Active List. Ma 
ai lettori di questa Rivista è inutile 
esporre ancora una volta una par- 
ticolareggiata analisi del tonnel- 
laggio, della velocità e della po- 
tenzialità offensiva delle due flotte. 
Lo scrittore inglese, come il no- 
stro Bonamico, rileva la insuffi- 
cienza di Port-Arthur come base 
navale, perchè, se è certamente be- 
ne armato, manea di bacini, l’ar- 
senale vi è poco sviluppat e l’area 
disponibile per tenere ancorate le 
navi è assai piccola. Le navi giap- 
ponesi possono con più grande fa- 
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cilità essere immesse in bacino, © 
questo è grande beneficio per man- 
tenere la loro velocità oltre che per 
le necessarie riparazioni; le navi 
russe invece anche in bacino po- 
trebbero ricevere offese dal tiro in- 
diretto delle navi giapponesi. 


X% L'amministrazione navale 
francese è da taluni presentata 
come un esempio da imitare, per 
certe riforme annunziate sulla car- 
ta o cou la parola, ma che non 
sono state attuate, o, se lo so- 
no state, ignoriamo con quali ri- 
sultati. Le Moniteur de la Flotte del 6 
febbraio 1904 osserva in un articolo 
che aumento delle spese per la 
Marina militare in Francia è co- 
stante. Dipende principalmente 
dalle spese per nuove costruzioni, 
ma anche da quelle per l’esercizio 
delle nuove navi più potenti delle 
antiche, e dalle legittime richieste 
del personale che tende a fur Ini- 
gliorare gli stipendî, i salari, le 
pensioni. Cosi da 232 milioni nel 
1896 si arriva a 302 milioni ncl 
1904, senza calcolare la sovvenzione 
alle Casse degli invalidi, né le 
truppe coloniali. 

Dal Marengo, costruito nel 1869, 
di circa otto mila tonnellate di di- 
slocamento e che costava circa 
sette milioni, al Brennus, entrat» 
in servizio nel 1896, di circa dodici 
mila tonnellate, e che è costato 
ventotto milioni, alla Patrie, che 
entrerà in servizio entro un anno, 
che sposterà quindici mila tonnel- 
late e costerà quarantadue milioni, 
è un continuo crescendo. Ed il co- 
sto di una tonnellata costruita, che 
nel 1869 era di lire 900, sali nel 1896 
a lire 2330 e nel 1905 a lire 2320 (Pa- 
trie). È naturale quindi l'aumento 
di spesa nel capitolo nuove costru- 
zioni, e di quella per il manteni- 
mento delle navi in armamento; 
ed il Brennus (12000 tonn.) costa 
per anno lire 1060591, la Putrie 
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(1500) tonn.) costerà lire 1224 166, 
od il Jules Ferry (12550 tonn.) co- 
sterà lire 1313188. E siccomo og- 
gi la spesa per armamenti navali 
sostenuta dal bilancio è di circa 
cinquanta milioni, è facile dedurre 
dalle cifre precedenti, che fra qual- 
che anno, quando saranno in ser- 
vizio tutte le nuove unità, la spesa 
sarà accresciuta di circa dodici mi- 
lioni. 

Ma tutto questo è un carico pro- 
veniente dal passato, e la rivista 
francese si chiede se non vi sa- 
rà un nuovo carico, che chiama 
normale; e ricorda chs una nota 
ministeriale al bilancio del 1904 
diceva francamente e chiaramente: 
“A meno di decidere che la Fran- 
“cia considera il programma del 
“ 1900 come l’ultimo sforzo per ave- 
“ re una flotta, bisogna ammettere, 
“che si dovrà, a partire dal 1904 e 
“specialmente negli anni seguenti, 
“mettere in cantiere delle nuove 
“navi,. 


X Intanto le esigenze della stra- 
tegia e della tattica richiedono de- 
gli incrociatori, che non basta sia- 
no possenti e veloci; “dobbono 
“essere anche numerosi per copri- 
“re grandi aree da sorvegliare, per 
“assicurare solidi appoggi a con- 
“siderevoli distanze, per protegge- 
“re dei convogli, per attaccare del- 
“le scorte,, così dice in un arti- 
colo di C. Pierreval, Le Moniteur de 
la Flotte del 2) febbraio 19)4. Sog- 
getto dell'articolo è: Il piccolo in- 
crociatore corazzato. 

L’ incrociatore corazzato era cro- 
sciuto sino a diventare quasi una 
corazzata di squadra — il Tennes- 
see americano sposta tonn. 14500 
per una velocità di miglia 22; P Er- 
nest Renan francese tonn. 13500 
per una volocità di miglia 23 — in 
base al criterio che debba combat- 
tere contro qualsiasi nave armata 
con artiglier.e di calibro inferiore 
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` a 305 mm, con una sufficiente poten- 


zialità offensiva e difensiva e con 
una velocità non inferiore alle mi- 
glia 23. Ma i nuovi progressi del- 
le artiglierie fanno rimettere in 
esame il problema: o aumentare 
gli spessori delle corazze, ciò che 
farebbe aumentare eccessivamente 
ancora il dislocamento, o diminui- 
re la velocità. Ma quest’ultima so- 
luzione è senz’altro rigettata, e “le 
“idee sembrano orientarsi nel sen- 
“so di diminuire il dislocamento, 
“di diminuire la protezione, di au- 
“ mentare la velocità „ in altri ter- 
mini, avere un incroc iatore di cir 
ca 90.)) tonn. di dislocamento, con 
cannoni di 190 mm. e con la ve- 
locità di miglia 24. Si vorrebbe 
da taluni abbandonare anche il 
ponte di protezione, che limitato 
a 10 cm. di spessore non dà in pro- 
tezione un tale vantaggio da com- 
pensare il sagrificio del peso ri- 
chiesto; e sarebbe data la minima 
protezione con corazze moderne, 
spesse 15 cm., alla cintura ed alle 
artiglierie. Il nuovo incrociatore 
“sarebbe al Tennessee, quello che 
“il Vittorio Emanuele è al King 
“ Edward. un nuovo compro- 
“ messo, ma pare che sia quello in 
“voga ,„. Tutti ricercano il picco- 
lo incrociatore corazzato, come nel 
Naval annual, 1903, parte III: 
“Ieri si ricercava l'incrociatore il 
“ più grande possibile, per ottene- 
“re simultaneamente il maximum 
“delle qualità. Sembra essersi vi- 
“sto, che la questione cosi posta 
“non permetteva una soluzione, il 
“limite essendo già segnato dalla 
“corazzata. Oggi la ricerca è fatta 
“in un senso diametralmente op- 
“ posto; il suo limite è segnato, 
“anche in questo senso, dall’in- 
“ crociatore- esploratore, lo scout, 
“che gli Inglesi per i primi hanno 
“realizzato. Fra questi due estre- 
“mi vi sono molte soluzioni da 
“tentare ,. 
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% La presente guerra russo- 
giapponese permetterà di giudicare 
nel suo vero valore l’importanza 
delle fortificazioni costiere, e della 
loro efficienza offensiva e difensiva 
nella guerra marittima. L'Ueberall 
(VI, 20) pubblica appunto un arti- 
colo di W. Stavenhagen, sulle For- 
lificazioni costiere, con speciale ri- 
guardo a quelle dell’ Asia orsentale. 
Per la Russia adesso — e per mol- 
to tempo ancora, se non per sem- 
pre — Vladivostok e Port-Arthur 
non possono spiegare che una in- 
fluenza difensiva, costituiscono an- 
zi l’unica difesa marittima. Ma 
per il Giappone le sue fortificazio- 
ni costiere — buone, ben situate ed 
in gran numero (Nagasaki, Sasebo, 
Simonoseki, Maisura, Kure....) — 
costituiscono un’ottima base per 
una guerra offensiva. Ogni anno 
di più cresce l’importanza delle 
fortificazioni costiere, come punti 
di appoggio, e specialmente di ri- 
fornimento di una flotta. 

Se i due compiti — difensivo ed 
offensivo — delle fortificazioni co- 
Stiere, sono sempre, in generale gli 
stessi, manca molto che nei parti- 
colari possano uguagliarsi, e che 
quindi siano sempre gli stessi i re- 
quisiti che debbono possedere e le 
condizioni cui debbono soddisfare 
le piazze marittime. Le stesse con- 
dizioni geografiche portano delle 
molificazioni grandissime nei sin- 
goli casi, a socondo che si tratti 
di mari aperti o chiusi, ovvero di 
oceani; a secondo della posizione 
degli eventuali nemici, delle di- 
stanze da altre basi, ecc. Ed an- 
che le circostanze politiche hanno 
su di esse una grande influenza. 
Ciò non ostante si possono porre 
dei principî fondamentali e gene- 
rali. Le fortificazioni costiere deb- 
bono essere collocate sistematica- 
mente come quelle terrestri, e pre- 
cisamente come quelle di confine. 

necessario che esse non distino 
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fra loro mai più di 400 miglia, in 
modo da essere in una relativa- 
mente rapida comunicazione per 
mezzo della flotta, ed in modo che 
l'esercito di difesa possa manovra. 
re agevolmente fra esse. Di più 
non dovrebbero avere fra mezzo 
nè territorio nè mare occupato dal 
nemico, o neutrale. 

A queste ultime condizioni non 
soddisfano i porti russi, lontani 
come sono l’uno dall’altro, e sepa- 
parati dalla Corea, mentre il mare 
circostante è signoreggiato dai 
Giapponesi, 

Un'altra qualità indispensabile 
per le piazze marittime è che po3- 
siedano un buon ancoraggio per la 
flotta, sicuro, con alti fondali, di 
facile entrata, ed abbastanza am- 
pio perchè vi si possa manovrare 
comodamente anche da più basti- 
menti insieme, e sempre libero da 
ghiacci. 

Vladisvostok non soddisfa a que- 
st’ ultima condizione: il porto 6 
ghiacciato da dicembre ad aprile, 
e può esservi a mala pena prati- 
cato un passaggio per mezzo di 
navi rompighiaccio. Port-Arthur 
poi ha un ancoraggio troppo ri- 
stretto per una forza navale, che 
non vi può manovrare. Inoltre, 
nel caso di una avanzata dei Giap- 
nesi sarebbe facilmente tagliato 
fuori, poichè la ferrovia che l’uni- 
sce a Charbin sarebbe subito inter- 
rotta. È vero che una piazza forte 
deve potere resistere da sola, ma 
lo potrà Port-Arthur, cinta da ter- 
ra e da mare? Si può ritenere che 
se gli assediati sapranno valersi di 
tutti i mezzi che sono a loro dis- 
posizione, la resistenza potrà es- 
sere lunga; la piazza è difesa ab- 
bastanza bene così da terra come 
da mare, per quanto non così da 
impedire un bombardamento da 
mare. Quanto al fronte di terra di- 
penderà quasi tutto dalle truppe 
che presidieranno le opere; però 
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se la flotta russa fosse distrutta o 
rinchiusa nel porto, alla lunga le 
migliori fortificazioni non potran- 
no far nulla. 


X È facile scorgere come la ra- 
diotelografia potrebbe esercitare 
una notevole intiuenza sulla scel- 
ta delle basi navali e delle piaz- 
ze forti marittime, quando si pen- 
si alla possibilità di mantenere si- 
cure comunicazioni fra le piazze 
stesse e con le forze mobili. L'u- 
tilità nella radtotelegrafia nella con- 
dotta delle guerre continentali e ma- 
rittime, è il soggetto di un articolo 
pubblicato dal Militar Zeitung (Sup- 
plement 60, marzo 1904 della Inter- 
nationale Revue); nel quale, accen- 
nato alla invenzione Marconi, al 
sistema del professore Braun di 
Strasburgo ed a quello SlabyArco 
(il Braun, sfruttato dalla Siemens 
et Halshe ed esperimentato nell’e- 
sercito germanico; lo Staby-Arco, 
sfruttato dalla Allgemeine Elektrizi- 
tiits-Gesellschaft ed esperimentato 
nella Marina germanica), non si 
espone la teoria della radiotelegra- 
fia, ma si esamina principalmente 
in quale misura la radiotelegrafia 
è già impiegata con successo nel- 
l'Esercito e nella Marina germa- 
nica, e quali servizî potrà rendere 
in futuro. 

Tralasceremo tutta la parte che 
si riferisce allo impiego della ra- 
diotelografia nell'esercito : ricorde- 
remo soltanto che si leggo nell’ar- 
ticolo di essere sicuri, presente- 
mente, di comunicare sino a di- 
stanze di 50 chilometri; e questo 
ancora, che la diffusinne concen- 
trica delle onde elettriche è un in- 
conveniente, al quale si ripara con 
lacriptografia; ovvero facendo terra 
in un certo numero di posti rice- 
vitori stabiliti in prossimità del 
porto trasmettitore ed in quelle di- 
rezioni verso le quali si vuole non 
far propagare le onde; ovvero in- 
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fine — almeno lo si crede possi- 
bile — facendo deviare le onde in 
determinate direzioni a mezzo di 
specchi concavi.... Tutto ciò rias- 
sumiamo senza giudicare, secondo 
l'indole di questa rivista di riviste. 

Lo scrittore germanico ricono- 
sce che la radiotelegrafia è più uti- 
le alla Marina che all’Esercito, an- 
che perchè lo è sin dal tempo di 
pace. La Marina germanica ha adot- 
tato definitivamente il sistema S/a- 
by-Arco. 

Una stazione radiotelegrafica co- 
stiera offre al navigante gli stessi 
vantaggi dei fari, sostituendo alla 
luce, il segnale che ripete a inter- 
valli regolari il nome della stazio- 
ne. Con gli apparecchi esistenti “è 
“ possibile determinare la direzione 
“delle onde elettriche con un erro- 
“re massimo di 10°. La nave può 
“quindi regolare la rotta e il cam- 
“ mino in conseguenza; e questo 
“ vantaggio è comune a'la Marina 
“ militare ed a quella di commer- 
“cio p. 

Gli apparecchi ordinari delle na- 
vi germaniche permettono di co- 
municare a distanze di 250-300 chi- 
lometri. Le navi da guerra in na- 
vigazione riceveranno nuovi ordini 
por motivi politici o militari, equel- 
le mercantili riceveranno istruzio- 
ni ed ordini dai loro armatori, con 
grande economia di tempo e di da- 
naro, Le stesse navi potranno ser- 
virsi della radiotelegrafia per evi- 
tare collisioni, per chiedere soccorsi 
indicando la esutta posizione della 
nave in pericolo. 

Vi sono poi vantaggi speciali per 
le navi da guerra. Nelle naviga- 
zioni e nelle manovre di forze na- 
vali riunite, la radiotelegrafia di 
giorno e di notte, con tempo chiaro 
o nebbioso, col sereno e con la piog- 
gia, permette di dare ordini a tutte 
le navi contemporaneamente e chia- 
ramente. Un simile vantaggio è pre- 
zioso in guerra, nelle operazioni 
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che precedono ed in quelle che se- 
guono la battaglia navale; per la 
trasmissione delle informazioni da 
parte degli esploratori, che non sa- 
ranno più costretti ad abbandonare 
il contatto col nemico, od a distac- 
care qualche unità, rendendo più 
efficace l'esplorazione, prima e dopo 
del combattimento. 

Analoghi vantaggi offre la ra- 
diotelegrafia nel caso di blocchi, o 
di investimento di ura piazza ma- 
rittima. Oggi una piazza assediata 
può ricevere notizie a mezzo di pic- 
cioni viaggiatori, e questi riman- 
dare a mezzo di palloni; ma è risa- 
puto quali inconvenienti si presen- 
tano in simili casi. E anche cono- 
sciuta la lentezza e le difficoltà delle 
comunicazioni ottiche. La radio- 
telegrafia elimina tutti questi in- 
convenienti. 

Per la sistemazione degli appa- 
recchi radiotelegrafici sulle navi 
germaniche si richiede uno spazio 
di tre metri quadrati, dell'altezza 
di un uomo, sotto il ponte coraz- 
zato, o dietro corazza. Le antenne 
sono generalmente fissate all'albero 
di poppa: un’altezza di 10-15 metri 
è ad ogni modo sufficiente per te- 
legrafare a distanze di miglia tre. 
Quanto infine alla segretezza della 
segnalazione vale quanto si è detto 
a proposito della radiotelegrafia nel- 
l'esercito, con questo in più, che 
qualunque altro sistema di segna- 
lazione si presta ad essere cono- 
sciuto dall’avversario, così che l’u- 
nica sicurezza si ricerca nella cri- 
ptografia. 


X La radiografia è un elemento 
che favorirà la guerra di crociera, 
con la quale in futuro bisognerà 
contare, secondo un articolo del ka- 
pitàn-leutenant A. D. della Marina 
germanica J. Rust, pubblicato nel- 
l’Ueberall (VI, 17) sotto il titolo: 
La guerra di crociera. Nonsi parli 
di diritto o di morale; chi lo potrà, 
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non mancherà di servirsene. La 
cattura da parte dell’ Inghilterra 
di tre piroscafi sovvenzionati della 
linea dell’Ost-Atrica, all’epoca del- 
la seconda guerra boera, fu per la 
Germania un esempio ed un mòni- 
to. Notiamo intanto che oramai in 
Germania si mira sempre, nei con- 
fronti e nelle aspirazioni all’Inghil-. 
terra. 

La quale, dice il Rust, è indub- 
biamente molto bene preparata per 
una guerra di crociera. Essa ha una. 
flotta di potentissimi incrociatori, 
e quale più bella occasione, di una 
guerra con la Germania, per annul- 
lare il commercio marittimo di que- 
sto potente e pericoloso rivale, met- 
tendolo fuori concorrenza. 

Nè la Germania può pensare di 
togliere all'Inghilterra il dominio. 
del mare: il principio del Two Po- 
wer Standard non rende la cosa 
possibile. La squadra corazzata di- 
struggerebbe o semplicemente ter- 
rebbe a bada la germanica, lascian- 
do libero il compito agli incrocia- 
tori. 

Ed intanto l’ Inghilterra è vulne- 
rabile soltanto in una guerra di ero- 
ciera. Ma che cosa potrebbero fare 
i pochi ed imperfetti incrociatori 
germanici contro l'enorme numero 
di splendidi incrociatori, che l’In- 
ghilterra potrebbe loro opporre. 
Costruire nuovi incrociatori? A 
ciò si oppone un forte partito, con 
a capo il ministro stesso della Ma- 
rina, il quale in due discorsi al 
Reichstag, ha sostenuto che la guer- 
radi crociera è impossibile, perchè 
mancano basi di appoggio e di ri- 
fornimento; e che quanto alla pro- 
tezione delle colonie in pace basta 
qualsiasi nave, in guerra le sorti si 
decideranno in Europa. 

Ora non è vero, osserva il Rust, 
che manchino del tutto basi di ap- 
poggio: fortificando Kiau-ciou in 
Cina, e Dar-es-salaam nell'Oceano, 
potrebbero questi due porti essere 
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le estremità di una linea di cro- 
ciera, che porterebbe molto danno 
al commercio inglese, La cosa sa- 
rebbe difficile in Atlantico, special- 
mente per la impossibilità teorica 
del rifornimento di carbone. Ma, 
in pratica, chi impedirà agli incro- 
ciatori di incontrarsi in alto mare 
con piroscafi che, sotto bandiera 
neutrale, porteranno del carbone 
comprato nei porti neutrali? 

Ma tutto ciò non può farsi con 
il materiale finora posseduto dalla 
Germania. Se la guerra di crociera 
è necessaria, sarà necessario anche 
procurarsene ad ogni modo i mezzi 
adeguati. Ed anche in tempo di 
pace per presidiare le colonie, non 
è vera l’attermazione del ministro 
della Marina che qualsiasi nave ba- 
sti. Diceva un diplomatico: “ Quel- 
“le che gli indigeni comprendono 
“della civiltà europea, e con le 
“quali essi giudicano della potenza 
“di un paese, sono tre cose: il fran- 
“cobollo, le munete e le navi da 
“ guerra; perciò tutte e tre debbo- 
“no essere belle, valide od impo- 
“nenti p. 


X La Marine Rundschau di febbraio 
1904, ha un notevole articolo, del 
kapitin-leutenant Boy Ed., dal ti- 
tolo: L'Inghilterra ed il dominio del 
Mediterraneo. 

Osserva il Boy, che la disloca- 
zione delle forze navali permette 
di formarci già dal tempo di pace 
un criterio approssimato circa la 
località che ogni singolo Stat» ten- 
de a difendere per la tutela dei suoi 
interessi; e che oggi sono due le 
concentrazioni più evidenti di for- 
ze navali, quella russa nell’Estre- 
mo Oriente, e quella inglese nel 
Mediterraneo. Quest'ultima è nella 
stessa Inghilterra giudicata nel mo- 
do più disparato, e può quindi es- 
sere interessante, dice lA., vedere 
se e quali ragioni possegga lIn- 
- ghilterra pel dominio del Mediter- 


RIVISTA DI RIVISTE 


ranco, e quali siano i mezzi con 
cui essa cerca di assicurarsi questo 
dominio. 

Una dislocazione di forze in tem- 
po di pace, se propara le operazioni 
di guerra è anche una minaccia 
allo Stato presso cui essa è fatta. 
Il semplice invio di una forte squa- 
dra ha determinato talvolta delle 
guerre latenti, le cui conseguenze 
furono più importanti e radicali di 
quelle di molte vere e sanguinose 
campagne di guerra. Quanto non 
deve l’ Inghilterra a quella silen- 
ziosa operosita della sua flotta, il 
cui unico còmpito era quello di 
“ mostrar la bandiera!, La storia 
della politica e della guerra in mare 
insegna come appunto il Mediter- 
raneo fu sempre per l'Inghilterra 
il campo dei suoi successi diploma- 
tici e commerciali, ottenuti col sem- 
plice “fleet in being, della pace. 
La presenza della flotta inglese a 
Besica nel 1877 fu il mònito più 
energico per arrestare i Russi sulla 
via di Costantinopoli; e la presenza 
delle navi inglesi al Pireo indus:e 
i Greci a rinunziare alla loro mar- 
cia in Tessaglia. 

Anche oggi l'Oriente del Medi- 
terraneo è per la potenza britanni- 
ca di un valore politico di straor- 
dinaria importanza; ma secondo il 
Boy la diplomazia e la strategia 
inglese stanno vigilanti in Medi- 
terraneo per una politica d’allean- 
za. Senza l’aiuto di eserciti alleati 
l'Inghilterra non sarebbe in grado 
di vincere una grande potenza con- 
tinentale, od il Mediterraneo, per 
la posizione del suo bacino, per gli 
Stati che vi bagnano le loro coste, 
per gli interessi che vi sono in con- 
tlitto, ha un carattere dominante. 
E se la costituzione della triplice 
e della duplice impedisce, sino ad 
un certo punto, che l'Inghilterra 
vi trovi lallcato da essa ambito, la 
sua flotta vi è sempre un fattore 
di potenza troppo rilevante, perchè 
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la sua presenza non abbia nei mo- 
menti critici una certa importan- 
za nella politica locale. 

Ma altre ragioni rendono una 
nocessità per la guerra, questa con- 
centrazione navale in Mediterraneo 
conveniente già nel tempo di pace 
come elemento politico. L’Inghil- 
terra ha la sua esistenza nella po- 
tenzialità navale, che in tempo di 
guerra vuol dire dominio del ma- 
re; e siccome non ostante il carat- 
tere offensivo del suo piano di di- 
fesa dovrebbe accettare il campo 
di battaglia scolto dall’avversario, 
così è per essa necessario assicu- 
rarsì il dominio del Mediterraneo 
col farvi stazionare sin dal tempo 
di pace una flotta pronta alla bat- 
taslia al primo aprirsi delle osti- 
lità. Perchè il Moditerraneo è an- 
che la via più breve fra l'India e 
la madre-patria, ed in tempo di 
guerra ogni distanza è già un osta- 
colo, una resistenza, e quindi l’In- 
ghilterra deve premunirsi contro 
il minimo aumento di distanza fra 
essa, l'Egitto e l'India. V’ha tut- 
tavia in Inghilterra chi nega ul 
canale di Suez ogni importanza 
come via di comunicazione, per la 
facilità con la quale potrebbe osse- 
re sbarrato da un nemico intra- 
prendente; ma l’ Egitto, che Mahan 
chiama “il centro stratogico della 
“piu grande via di comunicazione 
“con l'India „ finchè rimane sotto 
il controllo dell'Inghilterra man- 
tiene ogni importanza al Canale. 
Ma non basta il controllo in Egit- 
to senza il dominio del Mediterra- 
neo; da Tolone ad Alessaniria sono 
miglia 1490, e 1070 da Odessa. ed 
invece la via Bombay-Suez è lun- 
ga miglia 2968, e mentre Russia e 
Francia in guerra con Inghilter- 
ta avrebboro sempre disponibili le 
loro riserve di truppe, l’Inghiltor- 
ra dovrebbe prendere soldati da 
un impero che può essere con- 
temporaneamente assalito da nord 
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per proprio conto. Ora il domi- 
nio inglese del Mediterraneo, non 
solo non permetterebbe a Fran- 
cia e Russia di inviare spedizioni 
in Egitto, ma permetterebbe all’In- 
ghilterra — la quale ha già con sa- 
vio consiglio aumentate notevol- 
mente le guarnigioni nel Sud-Afri- 
ca, come una riserva per l’India — 
di mantenere altissima la potenzia- 
lità navale in tutto il mondo, occu- 
pando la posizione centrale per ec- 
cellenza, e di assicurare quindi la 
mobilità di tutte le forze dell’Im- 
pero e farle accorrere a quella che 
fu detta “the military front of the 
“ British Empire ,. 

È dunque necessario all’ Inghil- 
terra di mantenere libera la via di 
comunicazione con l'India attra- 
verso il Mediterraneo. Con questa 
necessità va intimamente connessa 
quella della protezione del cavo te- 
legrafico sottomarino nello stesso 
mare, ed il Boy ricorda, che in 
Francia, a proposito del progetto 
di legge pei cavi del 1900, fu detto, 
che “l'Inghilterra deve la sua in- 
“fluenza sul mare forse piuttosto 
“ ai suoi cavi che non alle sue forze 
“navali,. 

Seguita il Buy supponendo una 
guerra tra Francia e Inghilterra. 
Finché questa non ha alcun alleato 
fra le potenze mediterranee, ad essa, 
eccettuato l’attacco delle colonie 
nemiche, nun rimane altro mezzo 
di guerra che l'interruzione del 
commercio sulla costa meridionale 
francese, dove Marsiglia costituisce 
il porto più importante della Re- 
pubblica. Ma la Francia potrà a 
sua volta usare lo stesso metodo 
indiretto di guerra, ed anche sotto 
questo punto di vista è evidente 
l’importanza per l'Inghilterra di 
avere il dominio nel Mediterraneo 
per la difesa del proprio commer- 
cio. Intendesi per commercio nel 
Mediterraneo quello esercitato at- 
traverso lo stesso, se bene non sia 
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~scevro d'importanza quello operato 
direttamente dalle coste del Medi- 
terraneo. Infatti nel 1901 il 42 °/ 
-dell’importazione inglese totale di 
generi alimentari era di provenien- 
za mediterranea, e nel modesimo 
anno l’Egitto mandava in Inghil- 
terra per '/, della totalo importa- 
zione di cotone, e l’Italia circa 
lire otto milioni di lino. 

E la tutela del commercio ri- 
‘chiede anche di mantonere libera 
la via del canale di Suez. Infatti 
se l'Inghilterra rinunziasse al suo 
commercio pel canale di Suez, co- 
me dovrebbe fare abbandonando il 
Mediterraneo, vedrebbe passare in 
mani neutrali la massima parte del 
‘suo traffico con l’India e l’Estremo 
Oriente. 

Non ostante il valore commer- 
«ciale sempre crescente che va acqui- 
stando il continente americano, e 
lo spostamento subito così dal cen- 
tro del commercio e dell'interesse 
mondiale, spostamento che può di- 
venire più spiccato con l’apertura 
del Canale nell'America centrale, 
il Mediterraneo conserverà la sua 
posizione nella storia del mondo: 
la sua centralità per l'Europa, l'Asia 
e l'Africa attirerà sempre in esso i 
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maneggi della politica non solo de- 
gli Stati che in esso si bagnano, 
ma anche delle potenze interessate 
nei due continenti. 

Ora se qualcuno in Inghilterra 
non riconosce l’importanza del do- 
minio del Mediterraneo, si può es- 
ser certi che con tutta la strategia 
di un qualunque Laird Clowes, che 
non vede quale interesse possa più 
legare il suo Paese al mare Latino, 
rimarrà pur sempre l’Inghilterra 
une potenza Mediterranea: sono 
Gibilterra, il Mar Rosso ed il Gol- 
fo Persico che le mantengono quel- 
la qualità, 

Ed il Boy conchiude: “ Data 
“l’odierna portata degli interessi 
“della Gran Bretagna nel Mediter- 
“raneo, il ritorno di un periodo 
“come quello che va dal 1796 al 
“1798 può sembrare per il benes- 
“sere e la potenza inglese un serio 
“pericolo, quasi il primo passe 
“gulla via del sepolcro. Rinun- 
“ ziare volontariamente al Mediter- 
“raneo sarebbe come vietare alla 
“Marina inglese quello spirito di 
“ offensiva con il quale la flotta ha 
“combattuto per la grandezza della 
“ patria „. 
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The Mastery ef the Pacifie per A. CoL- 
quuoux. — Londra, William Hei- 
nemam, 1902. 


L'ora presente dà una importan- 
za ancora maggiore ad un libro che 
re ha una notevolissima per se stes- 
so. Il Colquhoun aveva già scritto 
altri libri su quello che è uno dei 
punti principali della questione del 
giorno, come China in trasformation 
e The overland to China; aveva co- 
perto cariche importanti in Birma- 
nia e nel Mashonaland nel Sud Afri- 
ca; era stato premiato con meda- 
glia d’oro dalla Società Geografica 
Inglese, e con medaglia d’argento 
dalla Società di Arti, di Londra; 
era stato corrispondente speciale 
del Times nell’ Estremo Oriente. 
Viaggiatore e studioso di questioni 
estere, ma specialmente di quelle 
che hanno il loro perno nell’ Estre- 
mo Oriente, l’A. prima di scrivere 
il libro di cui imprendiamo l’esa- 
me, volle visitare tutte quelle re- 
gioni bagnate dal Pacifico, nelle 
quali non era stato ancora; così 
che il suo nuovo libro appare scrit- 
to da persona sotto ogni riguardo 
competente, come oggi si suole dire. 


L’A. in varî punti dichiara di 
non “ volersi coprire del mantello 
di Elia,, di non voler fare profe- 
zie; ma il suo spirito di osserva- 
zione sagace ed acuto dà al libro 
uno speciale senso profetico. Oggi 
sentiamo facilmente ripetere che il 
Pacifico diventerà un campo aperto 
alle ambizioni delle nazioni, ed una 
grande strada per il commercio in- 
ternazionale; e questo sentiamo ri- 
petere anche in un paese come il 
nostro, nel quale le scarse inizia- 
tive private non hanno trovato ap- 
poggio nell’indirizzo politico-eco- 
nomico del Governo e nel senti- 
mento della pubblica opinione, 
quando non vi hanno trovato una 
certa ostilità; ma non abbiamo mai 
sentito dedurre lo stato presente e 
le inevitabili conseguenze, da uno 
studio accurato del passato, e con 
tale esatta percezione da vedere già 
iniziata quella serie di avveni- 
menti, che il Colquhoun delineava 
ora è un anno. Egli, prima anco- 
ra di scrivere il suo libro, aveva 
il convincimento che l'avvenire di 
più di una grande Potenza sarà de- 
ciso nel Pacifico, il campo della 
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grande lotta del secolo XX, e que- 
sto a cagione di varî avvenimenti 
noti a tutti per essere fra i più 
importanti dei nostri giorni, ma 
nei quali pochi hanno intuito quel 
momento storico di sorprendente 
attività, che ha rapidamente tras- 
formato il vasto Pacifico con il sor- 
gere di giovani Potenze. 

In questo si trova la ragione 
del libro, come il Colquhoun dice 
in una brevissima prefazione; o sog- 
giunge, che se bene egli abbia con- 
siderati gli interessi commerciali, 
pure lo scopo principale è stato di 
presentare una doscrizione viva e 
vera dei varî paesi, del loro aspet- 
to, dei loro abitanti, della loro vita 
sociale e politica, e la parte che es- 
si sono destinati a rappresentare 
nel grande dramma della Padro- 
nanza del Pacifico. Ma il libro sa- 
rebbe parso incompleto all’A. sen- 
za uno sguardo alla storia di quei 
popoli; ciò che fa in un capitolo 
d’introduzione, inteso a fornire una 
idea generale della Storia del Pa- 
cifico, senza quell’accuratezza scien- 
tifica che sarebbe stata invece ri- 
chiesta qualora si fosse trattato di 
un’opera scientifica e storica. 

L'opera è divisa in varie parti, 
e ciascuna di queste in capitoli. 

Alla parte prima — Gli Stati 
Uniti nel Pacifico — ed alla secon- 
da — La Gran Bretagna nel Pa- 
cifico — l’A. ha dedicato le maggiori 
cure, ed è facile intuirne il moti- 
vo. Nell’un caso l’imperialismo 
della grande Democrazia, con il suo 
programma di espansione e con il 
possesso delle Filippine, e nell’al- 
tro caso l’imperialismo della Re- 
gina dei mari, conla Commonwealth 
dell’Australasia, ecol Dominion del 
Canada, portano in giuoco delle gio- 
vani ma possenti energie. Nella 
parte terza — L'Olanda nel Pacifico 
— l'A, insiste specialmente nello 
studio della politica e dei metodi 
coloniali di quella Potenza; così 
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pure nella parte quarta — Il Giap- 
pone nel Pacifico — dopo di avere 
scritto intorno al Nuovo Giappone, 
studia, a proposito di Formosa, le 
attitudini di quel popolo come co- 
lonizzatore. E finalmente nella par- 
te quinta scrive delle altre Poten- 
ze che hanno interessi materiali 
nell’ Estremo Oriente, Francia, Ger- 
mania, Russia e Cina. 

Il libro del Colquhoun ha tutte 
le attrattive e tutti i pregi: può 
interessare anche a coloro che vi- 
vono alieni dalle questioni della 
politica mondiale. E un bel volu- 
me di oltre quattrocento pagine, 
presentato in una edizione di lusso, 
con tre carte speciali e centoven- 
tidue illustrazioni tratte da disegni 
e da fotografie speciali. 

Il Colquhoun, con una esposi- 
zione completa ed accurata, ha vo- 
luto mostrare quali siano le con- 
dizioni delle Grandi Potenze nel 
Pacifico, e quelle delle popolazioni 
indigene, e riferirle alle questioni 
scottanti del momento. La lotta 
nell’Estremo Oriente iniziata con 
la guerra Cino-Giapponese, che tro- 
vò l’Inghilterra impegnata seria- 
mente in Africa, è una lotta che 
dovrà essere decisa inevitabilmente 
da una potenza militare, e che sarà 
pertanto eventualmente combattuta 
da quelle potenze che hanno una 
conveniente base militare: Russia 
e Giappone. Ma il teatro della fu- 
tura lotta è mutato in un Oceano, 
e la Padronanza del Pacifico sarà 
contestata fra grandi potenze na- 
vali, e decisa dalla supremazia na- 
vale. 

In questo nuovo campo di lotta, 
Oriente ed Occidente s'incontrano 
come su di un terreno sconosciuto 
a tutti. Sono gli eventi di questi 
ultimi anni che hanno posto l'Ocea- 
no Pacifico in così grande eviden- 
za, e l'A. ricorda che soltanto se- 
dici anni addietro un uomo di Stato 
inglese ditficilmente si sarebbe la- 
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sciato indurre ad annettere all’ Im- 
pero una parte di una grande isola 
adiacente all’Australia, Era di mo- 
da allora chiamare “ pietre da mo- 
lino al collo, i possedimenti in- 
glesi d'oltremare, mentre oggi le 
Grandi Potenze gelosamente invi- 
gilano sul più piccolo e più remoto 
atollo, e tutto il vasto Oceano è 
praticamente spartito in zone. Nu- 
merose linee di piroscafi e di cavi 
telegrafici posati o progettati, for- 
muno una rete che copre il Pacifi- 
co; le Nazioni sui due grandi con- 
tinenti americano ed asiatico non 
sono più, praticamente, divise dal 
l'Oceano, e gli stessi continenti non 
formano quindi ai due lati barriere 
al cammino del progresso. Al ca- 
nale di Suez che apriva un più corto 
cammino fra!’ Europa e l’Estremo 
Oriente, alle linee ferroviarie trans- 
continentali, dall’est all’ovest nel- 
l'America e dall’ovest all’est nel- 
l'Europa ed in Asia, che hanno di- 
strutto l'isolamento del Pacifico, 
si va ad aggiungere un più grande 
stimolo allo sviluppo dell’attività 
nell'Oceano Pacifico, e specialmente 
in quello che ora è chiamato l'E- 
stremo Oriente, con l'apertura di 
una via complementare di quella 
di Suez, a traverso l’istmo ame- 
ricano. 

Il Colquhoun osserva, che al- 
l'inizio di un nuovo secolo uno dei 
più significanti aspetti dolla que- 
stione dell'Estremo Oriente consi- 
ste nell’affacciarsi della Russia, da 
terra, sul litorale del Pacifico, e 
nell’affermarsi degli Stati Uniti, dal 
mare, nell’Arcipelago Filippino. Si 
trovano così a contatto la più gran- 
de Democrazia con la più grande 
Autocrazia, e se gli Stati Uniti ab- 
bandoneranno quella politica dalla 
quale sono state guidate finora le 
loro relazioni estere, come logico 
corollario della dottrina di Monroe, 
vedremo “le due grandi potenze 
del futuro, la grande Domocrazia 
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e la grande Autocrazia, Slavi e Teu- 
toni, dominare l’Estremo ed il più 
estremo Oriente, come due gigan- 
teschi trusts ,. 

Un altro aspetto della questione 
consiste nel fatto notevole, che il 
problema del Pacifico si trova nelle 
mani di giovani potenze. La Re- 
pubblica degli Stati Uniti è in real- 
tà più giovane di quasi due secoli 
dell’ Impero di Russia, il quale non 
era che “un piccolo mezzo-selvag- 
gio regno , quando cadeva il secolo 
decimosesto; il Giappone, rigene- 
rato, è superato nella sua gioven- 
tu soltanto dalla Federazione Au- 
straliana, nata ieri. I paesi cui 
si devono le più grandi scoperte, 
la Spagna ed il Portogallo, sono 
scomparsi da quel campo di lotta; 
vi rimane l’Olanda, fermamente 
piantata ma “stagnante, ed anche 
inevitabilmente timorosa per l'ur- 
to al contatto con tanta moderni- 
tà. L’avvenire delle Indie orientali 
Olandesi si deciderà lentamente ma 
sicuramente ; ed in questo senso 
dobbiamo ricordare che il progresso 
ordinariamente cammina per le li- 
nee di minore resistenza. L’Olan- 
da ha ritenuto che la resistenza 
passiva è la migliore, ma resta a 
vedere se sarà così quando una po- 
tente onda di novità si romperà 
contro la diga,. L'Australia, an- 
cora quasi una quantità incognita, 
ha mezzi e giovani energie che ne 
fanno un fattore principale nella 
lotta. “È notevole la somiglianza 
di varie sue idee ed istituzioni con 
quelle degli Stati Uniti; ciò po- 
trobbe condurre ad una politica 
convergente — un possibile scio- 
glimento, che concorda con le più 
profonde considerazioni fatte in In- 
ghilterra e negli Stati Uniti ,. 

L'A. in varie pagine del suo li- 
bro nota la tendenza dei Germani 
a stabilirsi in terre straniero; ma 
fino a quando — egli dice — la 
Germania non avrà da colonizzare 
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che località scadenti, e fino a quan- 
do non sarà mutato il suo sistema 
coloniale, nè i contadini germanici 
vorranno emigrare nelle loro colo- 
nie, nè i commercianti germanici 
sì stabiliranno in località come 
Kiaochau. Ma, scopo della Germa- 
nia è quello di stabilire a Kiao- 
chau una grande base navale, un 
centro d'influenza germanica, dal 
quale il controllo politico può es- 
sere spiegato sempre maggiormen- 
te. “Una influenza crescente sul 
mare è certamente uno dei princi- 
pali obiettivi del Governo germa- 
nico, una influenza, che in man- 
canza di riuscite e floride colonie 
esso cercherà di sostenere con sla- 
gioni mantenute artificialmente, le 
quali non sono mezzi da esser messi 
da parte, come spregevolt. Se non 
servono ad altro, essi sono tanti 
punti d'appoggio dai quali la Ger- 
mania può non solo aspirare ad 
avere, ma anche esercitare il diritto 
di interloquire nello scioglimento 
delle varie questioni che possono 
sorgere, e può da mare e da terra 
influire sulle altre nazioni, special- 
mente sulla grande potenza colo- 
niale e navale, l'Inghilterra ,. Tan- 
to più in quanto che sarà la supre- 
mazia navale a decidere della Pa- 
dronanza del Pacifico, e per supre- 
mazia navale non s’intende una do- 
minazione con la forza, nè una 
espansione territoriale, ma il man- 
tenimento di diritti commerciali, 
il controllo dello comunicazioni, e 
la imposizione di una politica con- 
forme alle mire ambiziose della Po- 
tenza o delle Potenze cui gli eventi 
siano stati favorevoli. (Germania 
e Russia, fino a poco tempo addie- 
tro considerate come Potenze prin- 
cipalmente militari, ora tendono a 
sviluppare la loro potenzialità na- 
vale; però il Coljuhoun nota, che 
quale possa essere il successo che 
coronerà i loro sforzi, Inghilterra, 
Stati Uniti e (riappune possiedono 
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vantaggi naturaliche avranno gran- 
de valore se saranno conveniente- 
mente utilizzati; e lo sviluppo na- 
vale degli Stati Uniti e del Giap- 
pone sarà anzi il “ più precoce ger- 
moglio della situazione ,. 

Il Giappone ha un vantaggio 
sulla Russia, la sua futura rivale 
nel Pacifico; il suo Impero è insu- 
lare, con tutti i mezzi necessarî per 
sviluppare e mantenere il dominio 
del mare, ed è situato in una po- 
sizione dominante nel teatro della 
ventura lotta. Però, secondo I’A., 
gli Stati Uniti saranno il fattore 
dominante nella Padronanzadel Pa- 
cifico; essi hanno tuttii vantaggi, 
e le qualità e l’ambizione necessa- 
rie per il loro compito; mezzi inar- 
rivabili ed una popolazione che cre- 
sce rapidamente provvedono il ma- 
teriale per la futura grandezza. 

E degno di nota, che il Colquhoun 
dia poca importanza non solo alle 
colonie francesi nel Pacifico, ma 
anche all’azione di quella Potenza. 
I francesi — egli dice — non man- 
cano di intraprendenza e di corag- 
gio, ed essi non sono mai caduti 
nell’errore dei Portoghesi, di mi- 
schiare il loro sangue cun quello 
degli Indigeni; non per tanto salvo, 
forse, l'Algeria, le colonie francesi 
non possono essere considerate una 
sorgente di forza per la madre-pa- 
tria, ma piuttosto un peso. Il male 
risiede profondamente nel carattere 
francese, e per dimostrare un tale 
asserto l’A. è molto duro, sino a 
ricordare il detto di un francese, 
che la Francia manda nelle colo- 
nie solo restaurateurs, coiffeure et 
foneiionnatres. Ne accusa anche 
lo spirito accentratore, ricordando 
che nel 1897 erano 281 gli impie- 
gati al Ministero delle Colonie a 
Parigi, contro i 79 del Bricisch Co- 
lonial Office. Ma il Colquhoun non 
si contenta di criticare, e dura- 
mente, la inettitudine francese nel 
creare ed utilizzare un impero co- 
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loniale; e generalizza a tutta la 
razza latina le sue gravi accuse. 
Le quali, nella parte del suo libro 
che è la più notevole, quella sul- 
l’Arcipelago delle Filippine, acqui- 
stano anche una forma antipatica. 
Perchè nel dire ogni male del Fi- 
lippino, ne fa “a decadent latin,, 
con una generalizzazione che è una 
offesa gratuita ad altri paesi latini 
che non sono la Spagna, e con un 
insistente abuso di tinte scure per 
la stessa Spagna. Nè questo era 
necessario, quantunque se ne possa 
intuire la praticità, per dimostrare 
quale interesse meriti uno studio 
che faccia derivare le presenti con- 
dizioni del Pacifico dai metodi di- 
versi seguiti dalle Grandi Potenze 
colonizzatrici. Certamente il con- 
trasto offerto dai metodi inglesi ed 
olandesi, attuati nei loro possedi- 
menti dell’ Estremo Oriente, i risul- 
tati diversi raggiunti dalla Spagna 
nel passato, ed ora dalla Germania 
e dalla Francia; i nuovi tentativi 
del Giappone e degli Stati Uniti, 
gli ultimi arrivati, sono interes- 
santi soggetti di studio; e questo 
aspetto della questione fa dare una 
notevole importanza al libro del 
Colquhoun, importanza che ci pare 
sarebbe stata più grande, se mag- 
giore fosse stata l’equanimità nel- 
l'esame e nei giudizi suoi. 

Non sembri estraneo a questo 
proposito un nostro ricordo perso- 
nale, Prima ancora che la Francia 
cercasse nell’Estremo Oriente il 
suo piccolo impero coloniale — il 
grande è nel Nord-Africa — prima 
ancora che la Germania pensasse 
alla convenienza per essa di un 
qualsiasi possedimento nel Pacifico, 
e quando l’Inghilterra, come anco- 
ra vari anni dopo diceva un uomo 
di Stato, difficilmente si sarebbe la- 
sciata indurre ad occupare una par- 
te della Nuova Guinea, una nostra 
nave militare, la Vettor Pisani — 
sulla quale chi scrive trovavasi im- 
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barcato — andava a portare nel' 
1872 il suo aiuto ed il suo concorso 
nelle Molucche e nella Nuova Gui- 
nea a due illustri viaggiatori escien- 
ziati italiani, il Beccari ed il De 
Albertis. Un altro modesto italia- 
no, il Musso, esercitava già da tem- 
po lucrosi traffici, con molta auto- 
rità, nella parte est di Borneo, ed 
un altro viaggiatore italiano, del 
quale mi sfugge il nome, aveva. 
concordato col Sultano delle isole 
Key un atto di sottomissione al 
nostro Re. E non ricordiamo tutti 
quei nostri concittadini, che col 
pensiero e con l’opera avevano pre- 
parata una espansione coloniale ita- 
liana nel Pacifico. Ma timori 6 
preoccupazioni che si manifestaro- 
no in ordini ed in contrordini, fe- 
cero perdere, per l’impreparazione 
politica, una occasione che la Ger- 
mania non tardò a provocare per- 
suo conto. E quasi trent'anni do- 
po, con risultati moralmente più 
gravi, abbiamo perduta un’altra oc- 
casione, che avrebbe permesso 4 
noi, come alla Germania in seguito 
all'occupazione di Kiaochau, di eser- - 
citare il diritto di interloquire nel- 
lo scioglimento delle varie que- 
stioni che possono sorgere nell’ E- 
stremo Oriente! L'esperienza ciam- 
monisca che, come in fine del suo 
libro dice il Colquhoun, non c’è 
fermata, non c’è pausa nel cammi- 
no di un Paese: bisogna avanzare 
o decadere. Nè per avanzare è ne- 
cessaria la lotta armata, anzi — 
conchiude i 1Colquhoun a proposi- 
to dell'argomento del suo libro — 
“ previggenza, preparazione e sforzi 
continuati saranno le sole armi ef- 
fettive nel venturo conflitto, ed es- 
se soltanto vinceranno la Mastery 
of the Pacific ,. 


G. ASTUTO. 
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‘Sulla determinazione dell'era di berde 
con osservazieni stellari. Nota del- 
l'ing. FERRUCCIO Tami pubblicata 
nel vol. III (anno 19)2) degli 
Annali Idrografici (R. Tevituto 
Idrogratico, Genova). 


L'A. espone un nuovo metodo per 
la determinazione del tempo di bor- 
do, mediante l'osservazione delle 
altezze di due differenti stelle, il 
quale si applica nelle circostanze 
più favorevoli osservando l’altez- 
za di due stelle in prossimità del 
meridiano (passaggi superiori), in 
azimut differenti fra loro di 10° 
almeno e a distanze zenitali non 
eccessivamente piccole. Sembra pa- 
radossale che per determinare il 
tempo con osservazioni d'altezza si 
sia nelle circostanze più favorevoli 
quando si osservi in prossimità del 
meridiano; ma studiando il lavoro 
del Tami è forza riconoscere che, 
date le premesse fatte dall’A., le 
conclusioni alle quali si arriva sono 
teoricamente esatte e rigorose. 

L'A. suppone! che il rilevante 
errore d'altezza, che si commette ge- 
neralmente nelle osservazioni stel- 
lari fatte in navigazione a breve 
intervallo di tempo una dall’altra, 
sia per la massima parte sislemaiico, 
talchè, detta S la parte sistematica 
dell'errore e AS la parte acciden- 
tale, Egli ammette che il valore di 
K sia generalmente inferiore ad '/,,. 

Il sig. Tami giustifica la pubbli- 
cazione della sua Nota, osservando 
che la questione dell’ impiego ra- 
zionale di un gruppo di altezze di 
stelle a bordo, non sembra ancora 
risoluta. 

Il metodo proposto dall'A. per la 
determinazione del tempo è il se- 
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guente : osservate le due altezze si- 
multanee (o ridotte tali) di due 
stelle S, ed S, si risolve il trian- 
golo sferico Polo elevato P, S, ed 
S, calcolando (per fissare le idee) 


langolo PS, S, eil lato $, è Š, i quali 
devono risultare esatti, non essendo 
apprezzabili gli errori da cui pos- 
sono essere affette le declinazioni 
e la differenza d’ascensione retta 
delle due stelle; si risolve quindi 
l’altro triangolo sferico zenit Z, S., 
S, calcolando l’angolo ZS,S,in fun- 
zione delle due distanze zenitali 08- 
servate e della distanza 5.8, fra le 
due stelle: una semplice relazione 
aritmetica fa quindi conoscere l’an- 
golo parallatico p dell’astro S, in 
funzione degli angoli PS, S, © 
ZS _S,, e finalmente l'angolo orario 
P di S, si calcola, in funzione del 
trovato valore p, della distanza ze- 
nitale osservata z dell’astro e della 
latidudine 4 del luogo, mediante la 
formula 


sen z sen p 


(A) sen P = 
COS (p 


Il metodo del Tami consiste 
adunque nel calcolare il valore del- 
l'angolo orario di un astro in fun- 
zione dell'altezza e dell’angolo pa- 
rallatico, l’una e l’altro essendo 
dedotti dalle osservazioni; questo 
fa intendere come il metodo poss® 
applicarsi nelle più favorevoli cir- 
costanze osservando in prossimità 
del meridiano pur partendo da os- 
servazioni di altezza: ciò del resto 
è subito indicato dalla relazione 
differenziale che si deduce differen- 
ziando logaritmicamente la (A); s1 
ottiene allora 


dP =tg Pcotgzdz-+tg P cotg pdp t+ ig Pig f dy 


! Ritercadosi principalmente ad alenni dati esposti nella Nouvelle Navigation 
Astironomique, Jeon Villurcaur et Aved de Magnuc. 
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nella quale il 1° e 8° termine del 
secondo membro sono = 0 per P=0 
e il coefficiente del 2° termine cioè 
sen 2 009 p 
tg Peotg p ~ cos P cos P 
gio superiore di un astro pel meri- 
diano è un minimo, come l’A, di- 
mostra, ed eguale a sen 3 sec Y. 


al passag- 
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Indicando con W la differenza 
d’azimut delle due stelle osservate, 
con S e KS, come precedentemente, 
le parti sistematica e accidentale 
dell’errore commesso nelle osserva- 
zioni d'altezza, l’A. dimostra che 
l'errore dell'angolo parallatico è 
espresso da 


dp =+ {tg Z W + K cosec W V1+cos’ | S cosec z; 


l'errore nell'altezza è dz=+S(14-K)' 
e l'A. fa vedere che l'errore dP ri- 
sultante dagli errori dp e dz secondo 
la relazione (B), quando si sia nelle 
speciali circostanze specificate al 
principio di queste considerazioni, 
è inferiore all'errore dP = dz sec ‘p 
che risulta nell’angolo orario di una 
stella osservata al primo verticale. 
Da ciò l’A. è tratto a concludere 
che il suo metodo nei casi conside- 
rati è più preciso di quello che è 
comunemente impiegato a bordo 
per la determinazione del tempo 
locale. All’osservazione dell’altez- 
za di una stella al primo verticale 
si dovrebbe quindi preferire l'os- 
servazione delle altezze di due stello 
situate, per dire solo delle condi- 
zioni più importanti, in prossimità 
del meridiano (passaggi superiori), 
a distanze zenitali non eccessiva- 
mente piccole e con una ditterenza 
d'azimut non iuferiore a 10". 

Da un esempio, calcolato dall'A. 
seguendo il suo metodo, nel qua- 
le è supposto che sia S= + 15',5 
e +KS=+0h,2, » = 48° 51,7 N., 
gli angoli orari delle due stelle 
$04 Canis Majoris rispettivamente 
+ 17° 5,4 e +5°34',9, è risultato 
dP= 1'4 (vedi più avanti); avendo 
invece osservato una stella al pri- 
mo verticale, commettendo lo stes- 


so errore S + KS, l'errore nell’an- 
golo orario sarebbe stato all'incirca 
dP = 21', ossia /5 volte più grande 
ohe non adoperando il metodo d’os- 
servazione e di calcolo suggerito dal 
Tami. 

Considerando superficialmente i 
dati testè riportati, si potrebbe esser 
tratti a giudicarli veramente sedu- 
centi per la pratica della Naviga- 
zione astronomica; ma le poche 
considerazioni che ora esporremo 
saranno sufficienti a dimostrare co- 
me, secondo il nostro modo di ve- 
dere, il problema risolto dal Tami 
non abbia praticamente alcun va- 
lore. Dal lato teorico riconosciamo, 
fino ad un certo punto, che il lavo- 
ro che ci è presentato dall’A. non è 
privo di interesse non foss’altro che 
per la sua originalità: per quanto 
sappiamo non vi è traccia noi libri 
e trattati di astronomia di un pro- 
blema posto e risolto nel modo 
ideato dal Tami; come Questi bene 
osserva, il noto problema di Dou- 
wes non ha nulla a che fare col 
suo metodo. E ancora non possiamo 
negare che la trattazione matema- 
tica del problema è in generale fatta 
dall'A. con semplicità ed eleganza, 
ed è notevole specialmente il rigore . 
col quale Egli ha saputo attenersi 
quasi sempre ai dettami della Tev- 
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* Ci sembra che L'A. avrebbe dovuto dare al K, tanto nell'espressione del 
dp come in quella del dz, il doppio segno +, ma la cosa non ha grande impor- 


tanza per le considerazioni che 


"A. ta, in base alle formule da Lui ottenute, e 


neppure per quelle che noi faremo in seguito. 
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ria della combinazione degli errori, 
poichè su questioni analoghe non 
-èraro di vedere anche autori e trat- 
tatisti di valore cadere in inesat- 
tezze rilevanti di concetto o di 
calcolo. Ma ogni interesse viene, 
secondo noi, a mancare al lavoro 
dell'ing. Tami quando si passi nel 
campo della pratica. 

Accettando da prima la premessa 
di base del Tami, che cioè l’errore 
d'osservazione delle altezze stellari 
sia prevalentemente sistematico, ci 
sembra che, anzichè seguire il suo 
metodo, sia preferibile, quando non 
si voglia ricorrere ai nuovi metodi 
genoralmente usati adesso nella pra- 
tica della Navigazione astronomica, 
osservare due stelle al primo ver- 
ticale una a levante e una a ponente, 
nel qual caso l’effetto dell'errore 
sistematico sulla media dei due ri- 
sultati è nullo. Si ha cioè una esat- 
tezza maggiore di quella che il 
metodo Tami può offrire nelle cir- 
costanze più favorevoli, avendo an- 
che il vantaggio di fare operazioni 
di calcolo molto più brevi e più 
semplici: nel metodo Tami infatti 
si risolvono tre triangoli sferici ri- 
spetto a uno o due elementi inco- 
gniti, montre che nel caso ora con- 
sigliato si risolvono due triangoli 
sterici ciascuno rispetto a un sulo 
elemento incognito, Quando poi si 
voglia far uso delle rette d'altezza 
Saint Hilaire, come oramai tutti e 
senpre dovrebbero fare, osservando 
due stelle in azimut simmetrici ri- 
spetto al meridiano, la longitudine 
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del punto d’incontro delle due rette 
d'altezza è indipendente dagli errori 
sistematici delle altezze: così pure 
osservando tre stelle in azimut e ad 
altezze qualunque, gli errori siste- 
matici d'osservazione si eliminano 
pure completamente, trovando, an- 
che con procedimento grafico, il 
centro del cerchio tangente alle tre 
rette d'altezza esternamente o in- 
ternamente al triangolo da esse for- 
mato. E si ricordi she il calcolo 
e il tracciamento di una retta d’al- 
tezza si riduce a ben poca cossa 
quando si faccia uso delle ottime 
tavole speciali esistenti, come quel- 
le del Souillagouét o d'altri. 

Non è adunque bene int'ormato 
ling. Tami quando, data la pre- 
messa dell'errore per la massima 
parte sistematico delle osservazioni 
di altezze stellari, dice che “la que- 
stione dell’ impiego razionale di un 
gruppo di altezze di stelle a bordo 
pare che attenda ancora la sua so- 
luzione ,; e viene così a mancare 
all’A. ogni giustificazione, restando 
sempre nel campo della pratica, 
della presentazione al pubblico stu- 
dioso della sua Nota. 

Ma il peggio si è che mettendo 
da parte la premessa che lA, ha 
voluto fare sulla natura degli errori 
dolle altezze stellari osservate a 
bordo, il metodo Tami perde, anche 
teoricamente parlando, ogni impor- 
tanza; infatti l’espressione dell’er- 
rore dell'angolo parallatico che co- 
me già abbiamo riferito è 


1 rc Tit 
dp = (ig 7 W + Kcosec W y1 + cos’ W) S cosec z 


mostra che crescondo il valore di 
K va a crescere notevolmente l’er- 
rore dp. Per nostra propria espe- 
rienza e per scambio di idee spesso 
fatto con egregi colleghi, a noi ri- 
sulta che l’errore delle altezze stel- 
lari è generalmente di natura acci- 


dentale e diponde principalmente 
dal fatto che la linea dell’orizzonte 
non si vede ben distinta, piuttostochè 
da irrogolarità della refrazione ter- 
restre. Se supponiamo che sia nullo 
l'errore sistematico, nella formula 
ora scritta bisognerebbe porre S =o, 


BIBLIOGRAFIA 


K= N: la data espressione del dp | 
non ha allora un significato diretto 
ma si intuisce come avvicinandosi 
a questi limiti il dp possa assumere 
grandi valori, Ci siamo dati la pena 
di calcolare l’errore risultante nel- 
l'angolo orario ricalcolando l’esem- 
pio riportato dal Tami ' e seguendo 
il suo metodo, ma facendo l’ipotesi 
che gli errori nelle due altezze os- 
servate fossero uno di + 7',5 e l’altro 
di —7',5, anzichè uno di = 15',7 e 
l’altro di + 15',3, come il Tami ha 
supposto: la formula differenziale 
che corrisponde all’esempio del Ta- 
mi è prossimamente 


dP = + 0,15 dz + 1,27 dp. 


Per gli errori, assunti dall’A., 
+ 15',7 e + 15',3 nelle distanze ze- 
nitali sarebbe dz = +-15',7 e dp=0',0 
e invece per gli errori 4- 7,5 e — 7',5 
da noi assunti sarebbe dz =+7',5 
e dp=+73',6: si avrebbe quindi 
nei primo caso dP = + 2' circa e 
invece nel secondo dP = +-95' circa! 

Ora, i due errori da noi ammessi, 
non ci sembrano, per le conside- 
razioni fatte sopra, meno probabili 
di quelli adottati dall’ing. Tami,’ 
mentre che l’ammettere che l'errore 
accidentale nelle osservazioni stel- 
lari d'altezza sia soltanto di + 0',2, 
come appunto il Tami volle fare 
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nel suo esempio, ci sembra assolu- 
tamente contrario a quello che ri- 
sulta dall'esperienza; e poichè le 
conclusioni tutte alle quali per- 
viene l'A. derivano dalla premessa 
che il valore dell'errore accidentale 
sia molto piccolo, ne risulta che il 
metodo del Tami, così com’é da Lui 
proposto, non ha alcun valore nè 
pratico nè teorico; esso si riduce 
ad una inutile esercitazione sulla 
Teoria della combinazione degli er- 
rori d'osservazione. 

Abbiamo ricordato come si possa 
sottrarsi col tracciamento delle ret- 
te d’altezza agli effetti della parte 
sistematica degli errori delle altez- 
ze osservate; per la parte acciden- 
tale degli errori non si ha da far 
altro, come vuole la Teoria degli 
errori, che moltiplicare il numero 
delle osservazioni; per impiegare 
razionalmente risultati diversi ot- 
nuti, per impiegare ad esempio di- 
versi punti otteuuti dalla combi- 
nazione di più di tre rotte d’altezza, 
senza far capo alla teoria dei minimi 
quadrati, è più che suthciente tn 
pratica fare separatamente la media 
delle latitudini e delle longitudini 
dei punti nave risultati. 

Risparmiamo all’A. qualche ap- 
punto di poca importanza, ma non 
vogliamo tacere che anzichè ridurre 


1 Nei numeri esposti dall’A, 


non vi è quell’accordo che dovrebbe risultare 


calcolando pure con soli 5 ducimali; ciò che prova che il calcolo non fu fatto 
colla dovuta diligenza o collas necessaria pratica nel maneggio delle Tavole loga- 
ritmiche: introducendo nel calcolo i valori delle distauze zenitali assunte dall'A. 
6 della distanza (per circolo massimo) fra le due stelle da Lui calcolata si ottiene 
per l'angolo in 3 Canis Majoris nel triangolo zenit, 8 Canis Majoria, è Canis Ma- 
Joris il valore u = 116" 20',6 anzichè u = 116° 22',1 come vuole l’A. e quindi, ac- 
cettando il valore, dato dall'A. x =130° L',5 dell'angolo in 3 Canis Mujoris nel 
triangolo polo elevato, 3 Canis Majoris, 4 Canis Majoris si ha per l'ungolo orario 
il valore P=17°8',7 unziohè P =17°6',8 come vuole I'A.: calcolanilo lo stesso 
angolo orario colle distanze zenitali date por esatte dall'A. e colla medosima 
distanza fra le due stelle si ottiene come angolo orario esatto P = 17*6',4 anziché 
P-17°5 4, come dà VA. (Tavolo dell’Albreoht a cinque decimali, settima edi- 
zione). Nel computo dei d/ noi appunto ci siamo riteriti a quest'ultimo valore 
dell'angolo orario ritenuto come esatto. Per le considerazioni svolte in seguito 
le differenze notate non hanno del resto reale importanza. 

? Senza ricorrere ad altre autorità, possiamo notare che fra gli errori in al- 
terza riportati dallo stesso A. per un gruppo di osservazioni stellari ettettivamente 
eseguite ve ne sono due dei quali uno ha il valore +15',5 © l'altro il valore 

3. 
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le altezze, osservate successiva- 
mente da un medesimo osservatore 
(in prossimità del meridiano), ad un 
istante unico mediante una extra- 
polazione dedotta dalle osserva- 
zioni o facendo uso del quoziente 


differenziale di (che bisognerebbe 


calcolare),' sarebbe stato opportuno 
consigliare ai lettori del suo lavoro 
di ridurre le osservazioni, fatte in 
istanti diversi, ad un medesimo 
istante, applicando alla differenza 
delle ascensioni rette delle stelle in 
modo opportuno l’intervallo side- 
rale fra le osservazioni, come ap- 
punto si fa comunemente in cast ana- 
loghi (veda ad esempio l'ing. Tami 
il metodo di Gauss per la determi- 
nazione della latitudine, del tempo 
locale e dell'altezza). 
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Se l’A. fosse stato più fami- 
liare colle questioni di Astrono- 
mia e specialmente di Astronomia 
nautica, noi crediamo che Egli non 
avrebbe pubblicato la sua Nota: 
questa però dà prova di qualità 
d’ingegno e di coltura matematica 
non comuni in Chi l’ha compilata 
e noi non esitiamo ad esprimere la 
sporanza che l’egregio ing. Tami, 
acquistati migliori fondamenti nel- 
le scienze anzidette, continui ad 
occuparsi dei problemi della Navi- 
gazione astronomica con quello spi- 
rito di originalità, con quell’ etti- 
cacia di ragionamento che sono doti. 
indiscutibili del suo lavoro. 


Padova, 19 gennaio 1904. 


Dorr. ALBERTO ALESSIO 
Tepente di vascello 


1 Si verrebbe ad introdurre un nuovo errore non sempre trascurabile col se- 
condo procedimento e che potrebbe esser rilevantissimo col primo procedimento 
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SECONDO L'ODISSEA 


Queste peregrinazioni dell’ itacense hanno speciale interesse non 
olo per la storia della Marina, per la tecnica navale, per il lin- 
faggio nautico degli Elleni che in grande parte si riversò nel no- 
stro, ché l’ha pure per la filologia, l’etnogratia, l'idrografia, la to- 
pografia e la geografia segnatamente del bacino occidentale del 
Mediterraneo. I fatti sono sostanzialmente veri, e tali appaiono spo- 
sli degli abbellimenti poetici e delle favole che li rivestono. La 
mportanza non è data soltanto dalla qualità dei fatti, ma altresi 
‘dall'antichità loro, o di circa mille anni a. C. 

Nell’ @saminare gli scritti di altri su questo tema, riesce doloroso 
il vedere che fatti già determinati o s'ignorano o sono messi in 
forse, Io ne allegherò pochi soltanto per non tediare il lettore. 
Si afferma che gli Elleni per la storia scritta (sic) sono i più anti- 
chi Navigatori del Mediterraneo, pure non giungono oltre il decimo 
Sd: ? si dimentica I’ impresa degli Argonauti, la venuta di Dedalo e 
ee in Sicilia, la fondazione di Cuma nel 1050 av. Cristo, e 
i; n elleniche preistoriche in Italia, in un certo senso, 
li wr el che = "aceya esistere sino dal tempo della discesa 
ca et per l'Adriatico o Jonio nel mar etrusco ? Nella 
ue a emachia Nestore domanda al suo greco ospite da qual 
Li da e per quale affare, se di Commerce o di pirateria. 
ni i: parole dimostrano che gli Elleni sino da un tempo ante- 
dentale a guerra di Toria correvano a tale effetto il bacino occi- 
del Mediterraneo. 


to 
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E la spedizione dei Cretesi in Sicilia per vendicare Minosse; 
l> navigazioni antichissime degli Egizi, dei Fenici e di varî popoli 
dell’ Asia Minore, non sono fatti storici? e quelle degli Etruschi? 
Queste navigazioni non vanno oltre il decimo secolo ? 

Così è desiderabile che finalmente i letterati, specialmente elle- 
nisti, si persuadano che nell'antichità, come nel medio evo, sebbene 
spesso i naviganti andassero litoreggiando, pure non infrequente- 
mente traversarono i mari, precisamente, come fanno le navi del 
nostro tempo, per testimonianza dello stesso Umero, il quale narra 
che una parte del navile ellenico traversò l’ Egeo da Lesbo all'Eu- 
bea, Ulisse veleggiò dalla Tracia, per alto mare, sino a Citera, e 
da questa isola alla terra dei Lotofagi, e da Cercina all'Eolia, per 
tacere di ogni altra testimonianza. 

Poco conforme al vero è l'affermazione che ordinariamente in 
un’ isola sia facile l'approdo e Vallonianarsene rapidamenie, al con- 
trario che nei continenti. La diflicoltà non è data dal continente 
o dall'isola, ma da speciale conformazione del littorale, sia nell’un 
caso che nell'altro, ora portuoso, ora importuoso. 

Esagerato almeno, se non contro il vero, è il dire che: «T Odis- 
sea non è un lavoro di pura imaginazione (e sin qui sia bene), ma 
la quasi fedele trascrizione di un periplo fenicio passato traverso 
il medesimo processo di personificazione antropomorfica ed uma- 
nizzazione (sic, voleva dir:z: wmanazione) di forze naturali, con 
cui ì Greci crearono le svariate leggende della loro ricca mito- 
logia ». 1 

Premesse queste brevi osservazioni, vengo senz'altro al viaggio 
di Ulisse. Quando anche non fosse esistito l’itacense, o non lo avesse 
scritto, resterà pur sempre storico codesto itinerario, vera la de- 
serizione dei luoghi che in esso si legge. 

Omero poteva avere sotto gli occhi peripli fenici come ellenici, 
pote, secondo la tradizione, anche visitare i luoghi, descritti con 
tanta esattezza, che pur oggi, dopo circa tre millenni, si ricono- 
scono. 

Tanto presso gli antichi, quanto presso i moderni, alcuni riten- 
nero il racconto dei viaggi di Ulisse interamente favoloso (Erato- 
stenc) altri verosimile (Sirabon2) almeno nelle avventure, certo e 
vero nella indicazione dei luoghi. Gli antichi videro esempi di virtù 
proposti da Omero in essi: 

Orazio: Uiile proposuit nobis exemplar Ulyssem; e Cicerone no- 


1 Vedi M. Vicror Birarn, Les Phéniciens et l'Odyssée, Paris, 1902. 
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tava: Quam multa passus est Ulysses in illo errore diuiurno? egual 
concetto si ebbero Polibio, Plinio, Plutarco. 

Rispetto al sapere grandissimo di Geografia ne fan testimonianza 
gli antichi: Polibio assevera che la cognizione, per esempio, che ebbe 
Omero della Sicilia, è confermata da tutti gli storici che scrissero 
d'Italia e di quell' isola; e che la verità della sua narrazione è 
‘confermata anche dai particolari, come dalla pesca dei tonni a Scilla, 
e dalle correnti dello stretto; perché se egli ne annovera tre al 
giorno in luogo di due, ciò è da riferirsi o a inesatte informazioni, 
9 al errore di scrittura. 

Il che ci pare anche più probabile. 


Il. 


Polibio fece pure un’altra giusta osservazione, cioè che Ulisse 
non uscì dal Mediterraneo, ! del che a torto lo riprende Strabone. 
Ulisse con le sue navi distaccatosi dal rimanente navile degli El- 
leni di stazione allora presso il loro accampamento navale, dai venti 
fu trasportato alla città dei Ciconi in Tracia, presso la foce del- 
l Ismaro, città che, se non allora, più tardi fu detta Maronea. E 
poi che i Traci, di origine Frigi, erano stati ausiliarî dei Troiani, 
Ulisse la prese e saccheggiò e, dopo molta strage, fece captive le donne. 

Mentre però i compagni suoi, in luogo di salpare, si trattene- 
vano a banchettare, contro il consiglio del loro Duce, assaliti dai 
Ciconi, venuti da luoghi circonvicini, battuti, al sopravvenir della 
notte, furono costretti ad imbarcarsi e partire. 

Traversando |’ Egeo soffersero una tempesta mossa da tramon- 
tana, che squarciò le vele alle navi, le quali andavano con grande 
becchescio. Il terzo dì giunsero a Citera, dopo breve soggiorno in un 
porto, a quanto sembra ad oriente dell’ isola, poi che Ulisse in seguito 
la girava a settentrione. Presso il Capo Malea sorpreso da una cor- 
rente o piuttosto da una tempesta, come San Paolo che dall’ isola 
di Creta fu trasportato alla gran Sirte, per nove giorni venne al- 
lontanato da essa verso occidente, e nel decimo prese terra sulla 
spiaggia dei Lotofagi,? i quali abitavano quel tratto della Libia che 


! Tanto che il nostro MazzoLvi, Delle origini italiche scrisse: “A vo- 
iere portare questo viaggio fuori dei confini dei mari d’Italia è vera- 
mente piuttosto opera da pazzo che di perduto ingegno, 

? Il signor Prerron, Odissea, 1X, 84 scrive: “Je ne crois pas que le 
ays des Lotophages ait une réalité géographique quelconque,. Eppure 
RopoTO (libro IV, 177-178) determina il loro paese e così STRABONE (li- 
bro ILI, 4, 3); SteFano Bizantino cita la loro regione; SciLace concorda 
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è tra l’una e l’altra Sirte. Ulisse mandò ad esplorare la terra due- 
compagni e un araldo: questi allettati dalle accoglienze umane de- 
gli abitanti, dalla delizia del clima, dal gratissimo cibo del loto,. 
volevano qui stabilirsi. Ulisse a forza dovè ricondurli alle navi e 
legarli sotto i transtri (banchi dei rematori). 

Ripreso Ulisse il cammino pervenne ad un’ isola di contro a quella 
dei Ciclopi, né vicina troppo, né troppo lontana, la quale, a quanto 
sembra dal racconto, certificato poi dalla tradizione, era Meninge 
(Meninx) la moderna Dscherba, isola dei lotofagi, in quel tempo. 
deserta, con un buon porto ed ampio, riparato dai venti dall’ isola 
stessa da borea, e da mezzodi dal continente.! 

Polibio scriveva: «Anche quelle cose che si osservano nell’ isola 
di Meninge, concordano con quelle che il poeta narra dei lotofagi ». 
E Strabone serive che in essa gli abitanti indicavano un’ara che. 
dicevasi eretta da Ulisse. Notate che Polibio fu con Scipione al- 
l'impresa d'Africa, qual comandante del navile. 

Avendo pregato il nostro Console di Tripoli di qualche notizia 
sull’isola di Meninge e il suo porto, gentilmente mi rispose quanto. 
segue, Mi duole di non aver potuto leggere il nome di esso si- 
«nor Console, al quale, chiunque sia, rendo le più vive azioni di 
grazia. Egli adunque scriveami: 

« Tra il continente e l’isola vi è un bacino profondo che ha 
due entrate, una a levante guadabile nelle ore di bassa marea, dove 
ancora emergono i muri di un antico ponte romano, l’altra a tra- 
montana-maestro, accessibile ai legni, di cinque ad otto metri di 
profondita. 

«La lunghezza del canale occidentale è di 200 a 300 metri, e 
in questo punto la costa è molto alta e rocciosa che scende quasi 
a picco sul mare. 

« L’insenatura della terra ferma è un porto naturale e sicuris- 
simo, e non credo che in fondo ad essa esista la grotta e la fonte. 
d’acqua potabile, almeno lo ignoro, ritenendo piuttosto che debba 
ritrovarsi, in ogni caso, verso il braccio sinistro delle due punte 
della terra ferma, ove la costa anche la si eleva a forma di piec- 
colo cono chiamato oggi: Giorf-Bu Grava». 

È desiderabile che alcun nostro Comandante di nave da guerra, 
che visiti la Tripolitania, si rechi a Dscherba e confronti il suo 


coi due p imi, si che non posso consentire con l'illustre ellenista fran-. 
cese, in questo almeno, 

1 Le parole: a quella dei Ciclopi, la credo una trasposizione, doven- 
dosi esse riferire a Cercinita, probabilmente, e qui invece si debba dire: 
di contro al continente. 
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stato presente con quello descritto dal gran pittore delle memorie 
antiche, esaminando pur quella parte del continente che insieme 
all’isola forma l’ampio e sicuro porto. 

Il testo dal verso 105 al 172 evidentemente è sconvolto. Il 
poeta, giusta la posizione dei luoghi, dové nel suo racconto proce- 
dere così: 

«Partito dal littorale dei Lotofagi, perviene al porto di Meninge, 
di qui si conduce a Cercinite isoletta di contro a Cercina abitata 
dai Ciclopi ». 

Nel testo invece, oggi, si legge così: 

«Partito dai Lotofagi viene a vista dell’isola dei Ciclopi; poscia 
all’isola di Meninge, poi ritorna ai Ciclopi; segue la descrizione di 
Meninge, della caccia ivi fatta, e ritorna all'isola dei Ciclopi ». 

Il poeta non fa cenno della partenza da Meninge, né del suo 
arrivo a Cercinite. Questo silenzio non può spiegarsi se non con 
qualche lacuna che sia nel testo, tanto più perché il poeta è solito 
ripetere, anco a breve andare, le descrizioni della partenza, pur 
con le stesse parole. 

Che vi sia anche qui una lacuna, oltre non v’esser cenno della 
partenza, si ritrae pur da questo fatto ch’ei dice che si udivano 
i belati delle agnelle e delle capre, e voci nmane. Fra il verso 165 
e il 166 avendo detto che banchettarono tutto il giorno, nell’isola 
di Meninge, manca evidentemente l’accenno al sonno, la solita de- 
scrizione dell'aurora dalle rosee dita, l'imbarco e la partenza, e 
Parrivo a Cercinite nella sera dello stesso giorno facendo circa sei 
chilometri allora. Da Cercinite divisa da un angusto canale; da 
Cercina, l’isola dei Ciclopi, donde potevano bene udire i belati e 
le voci umane. Che in un poema, così antico, composto circa tre- 
mila anni fa, e passato per circa duemila quattrocento anni per le 
mani di tanti ignoranti copisti, prima che fosse fermato nella stampa, 
si trovino molte lacune, molte scorrezioni, molte adulterazioni, molti 
sconvolgimeuti, non è cosa da fare meraviglia a chi ha qualche pra- 
tica di così fatti studî. 

Ulisse, destato all’alba dal suo accampamento navale, avvisa i 
compagni delle altre navi che egli con la sua va ad esplorare qual 
gente abiti quell’ isola. 


Detto, io montai la nave e ai remiganti 
Montarla inginsi, ed il poppese sciorre.' 


' Il Pindemonte ha: e liberar la fune, È vero che Virgilio e gli altri 
Latini dissero anche fune; pure, quando i greci e latini scrittori si vol- 
gono in Italiano, è meglio alle voci tecniche di essi, sostituire la no- 
stra, Il testo legge: nzvnvýsıx corrispondente appunto al nostro poppese. 
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E quei ratto ubbidiro; e già sui banchi 
Sedean l’un dopo l’altro, e gian battendo 
Co’ (pareggiati) remi il bianco mare.' 

Giunti alla terra, che sorgeaci a fronte, 
Spelonca eccelsa nell'estremo fianco 
Di lauri opaca, e al mar vicina io vidi. 
Entro giaceavi innumerabil greggia, 
Pecore e capre; e di recise pietre 
Composto, e di gran pini e querce ombrose 
Alto recinto vi correa d’intorno. 

(Odisssa, IX, 177). 


Quindi segue la leggenda di Polifemo tradotta più che imitata 
da Virgilio, compendiandola. In quella, pel nostro tema v'è di no- 
tevole il seguente passo: Polifemo irritato dalle parole di Ulisse che 
a lui rivolgeva, fuggendo colla nave, il gigante 


ge ea ..... CON istrana possa 
Scagliò d'un monte la divelta cima 

Che davanti alla prua caddemi; al colpo? 
L’ acqua levossi, ed imbarcò la nave 

Che alla terra crudel, dai rifluenti 
Flutti portata, quasi a romper venne. 
Ma io dato di piglio a un lungo cònto 
Ne la staccai, pontando; ed i compagni 
D’incurvarsi sul remo, e in salvo addursi, 
Più de’ cenni pregai, che della voce: 

E quelli tutti ad inarcar le terga. 

Scorso di mar due volte tanto, i detti 

A Polifemo i rivolgea di nuovo, 

Benchè i compagni con parole blande 
D’ambo i lati tenessermi: infelice! 
Perchè la fera irritar tu vuoi ancora? 


Sollevò (Polisemo) un masso di più vasta mole, 
E rotandol nell’aria, e una più grande 

Forza immensa imprimendovi, lanciollo. 

Cadde dopo la poppa, e del timone 

La punta rasento; levossi al colpo 

L'onda e il legno copri, che all’isoletta 

Spinto dal mar, subitamente giunse, 

Quivi eran l’altre navi in su l’arena.... 

Noi tosto fuori usciti la veloce 


Nave tn secco tiravano .... 
(Odissca, IX, 480). 


' Il testo non ha l’aggiuntivo: pareggiati, né canuto, come tradusse il 
Pindemonti, ma soltanto: battevano co’ remi il bianco mara. 
+ Il Pindemonte tradusse: levosst al tonro | l'onda e il legno coprì. 
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III. 


Narra poi che il mattino seguente s’imbarcarono e presero di 
nuovo l’alto mare, sin che giunsero all’ Eolia, dove Eolo abitava 
un’isola natante, e del quale Ulisse, coi compagni, restava ospite per . 
un mese. Nel partire Eolo gli consegna un otre nel quale aveva 
imprigionati i venti tempestosi, lasciando fuori soltanto un zeffiro, | 


+ + e.s + + Cul le navi e i naviganti 
Diede a spinger sull'onda. Eccelso dono 
Che la nostra follia volse in disastro. 
(Odissea, X, 25). 
Quindi prosegue: 


Nove di senza posa, e tante notti 
Veleggiavamo, e già veniaci incontro 
Nel decimo la patria ......... 
Quando me stanco, perch’io regger volli 
Della nave il timon, né in mano altrui 
Onde il corso aftrettar, lasciarlo mai, 
Sorprese il sonno. 


(Odissea, X, 28). 

In questo passo dubito che ci sia qualche lacuna non avendo 
detto né la direzione, né accennato ad alcuna dell’isole che doveano 
scorgere nel lungo viaggio, fatto non lungi dai lidi occidentali e 
meridionali della Sicilia. 

Pervenuti vicino ad Itaca tanto che videro all'imbrunire i 
fuochi degli abitanti, oppure delle torri de le vedette, i compagni 
mentre Ulisse dormiva, supponendo che nell’otre Eolo avesse chiuso 
delle ricchezze, l’aprirono per rovistare. I venti tempestosi si sca- 
tenarono e la nave di Ulisse fu risospinta all’ Eolia. 

Confesso la mia ignoranza, il mio poco acume, ma io non so 
trovare la ragione di questo dono di venti tempestosi. Pensando e 
ripensando mi venne in mente che per questi venti racchiusi in 
guisa da non poter nuocere ai naviganti, si debba intendere poe- 
ticamente il dono di un abile pilota che li riconducesse salvi in 
patria: pilota che i compagni avriano ucciso mentre Ulisse dormiva, 
forse ad evitare la vergogna di pervenire in patria governati da 
uno straniero, essi che già erano andati da Itaca all'Ellesponto; op- 
pure per una disgrazia qualsiasi precipitato in mare, come Pali- 
nuro di Enea, disgrazia non creduta da Kolo. 

Ulisse, allontanato dalla patria e risospinto verso la Sicilia me- 
ridionale e occidentale, ritorna all’ Eolia, non per la via più breve, 
per evitare Scilla e Cariddi, e forse anche per volere dei venti. 
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S’ei si fosse trattato soltanto di una disubbidienza ad Eolo, e 
non sua, ma dei suoi compagni, Eolo che avealo già ospitato lun- 
gamente con tanta cordialità e magnificenza, avria mai potuto, per- 

-ch’ei fosse stato vittima di una nuova tempesta, cacciarlo da sé, 
dalla sua casa, con sì acerbe e violenti parole: 


Via rispose, da questa isola e tosto, 
O degli uomini tutti il più malvagio. 


Ciò non poteva essere senza l'esistenza di un atroce delitto, 
‘come l'uccisione del pilota dato da Eolo; da Eolo che, secondo Po- 
libio citato da Strabone; per avere insegnato a navigara nei luoghi 
vicini allo stretto, (i quali sono vorticosi e di difficile uscita a mo- 
tivo della corrente contraria), fu detto governatore dei venti e te- 
nuto in conto di Re, come Fineo fenicio detto 
custode della porta del Ponto per venire in 
aiuto dei Greci e degli altri naviganti colla sua 
perizia delle cose navali e la conoscenza delle 
correnti degli stretti. 

Tanto più se consideriamo il carattere at- 
tribuito ad Eolo dagli antichi. Diodoro Siculo 
scriveva: Eolo passa per essere stato pio verso 
gli Dei, giusto cogli uomini, e cortese e beni- 
gno con quanti capitavano da lui. A lui si 
attribuisce l'avere insegnato a far uso delle 
vele neila navigazione, e di aver saputo pre- 
‘ dire agl’indigeni quali venti avessero a dominare, traendo tale scienza 
‘ dai prodigi del fuoco (dei vulcani) diligentemente da lui osservati. 

E presso a poco lo stesso dicono Capella e Strabone. 


IV. 


Fuggendo dall’ Eolia forse Ulisse voleva penetrare per lo stretto 
nell’Ionio, per ritornare per la stessa via già indicatagli da Eolo; 
ma, sorpreso da una tempesta, venne trasportato alla città di Lamo 
colle sue dodici navi. 

La tempesta non è chiaramente indicata, ma si ritrae da queste 


parole: 
+ «+ + + + + Si stancavan di lottar con londa 
Remigando i compagni, e del ritorno 
Morta la speme ne’ dogliosi petti .... 


(Odissea, X, 78). 
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che veramente fosse sorpreso da una tempesta è chiaro anche da 
questo: che non mai egli ed i suoi volontariamente avrebbero volta 
la prora a settentrione, discostandosi tanto dalla patria, alla quale 
li affrettava il desiderio anche poco sopra espresso. 

È vero però che non si rimuovono tutte le difficoltà. Come si 
spiega il viaggio sino all'isola di Circe? Con un’altra tempesta? 
Io credo piuttosto per aver indicazioni sicure al ritorno dalla diva 
incantatrice, essendone lontano poco più di un giorno. 

Lasciamo le induzioni per tornare al racconto. 


Pervenne dunque alla città forte di Lamo 


Di Lestrigonia...... 
(Odissea, X, 81). 


nel settimo giorno, il che pure sta in favore della tempesta, poi. 


che a mare tranquillo vi sarebbe pervenuto in poco più di due o tre - 
giorni con venti favorevoli. 


e... o» dello è il porto; eccelsi scogli 
Cerchianlo d’ogni parte, e tra due punte, 
Che sporgon fuori e ad incontrar si vanno, 
S'apre un’angusta bocca. I miei compagni 
Che nel concavo porto a entrar fur pronti, 
Propinque vi tenean le ondivaganti 

Navi, e avvinte tra lor; poi che né grande 
Vi s'alza mai né piccol’onda, e sempre 
Una calma vi appar tacita e bianca, 


(Odissea, X, 87). 


Così chiaramente ed esattamente descrive il piccolo porto naturale - 
del Golfo di Pozzuoli, che oggi chiamasi: Mare morto. 


Io sol rimasi col naviglio fuori, 

Coi poppesi tl legai al sasso estremo 

E salito sul colle intorno intorno 

Mirai fin dove discoprina l'occhio. 

Lavor di bue non si scorgea, nè d'uomo: 
Sol di terra salir vedeasi un fumo. 


(Odissea, X, 95). 


Rimase la tradizione che Miseno e Baia prendessero il nome da due - 
compagni di Ulisse, riferita da Varrone, da Strabone e da Servio.. 

Alcuni vollero infirmare in questo punto la descrizione del viag- 
gio di Ulisse affermando che i Lestrigoni furono nelle parti setten- 


1 Il Pindemonte tradusse v)v75< per ampio e bello: ampio è contro il 


ro, e non so se sia questa idea indicata dalla voce greca; bello ed in- 
chto, si 
7 . 
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‘ trionali, e nei lidi orientali e meridionali di Sicilia, ! anzi ovunque 
erano pirati, ovunque erano discendenti di pirati, i quali avevano 
loro sedi in parecchi punti del littorale italico e siculo. 

Da che come sembra dimostrato dalla composizione della parola, 
il nome dei Lestrigoni deriva dal dorico )a:9t7j2 e yéver significante 
figli o discendenti di pirati, allora la voce non avrebbe significato 
etnico, ma caratteristico, e i Lestrigoni potevano esser discesi dai 
Pelasgi o dagli Etruschi solennissimi pirati. 

Le ampie porte della città di Lamo pare accennino alle costruzioni 
pelasgiche o ciclopiche od etrusche. I Tirreni (secondo Diodoro, 
Dionigi d’Alicarnasso e Livio) avevano occupato tutto il littorale 
occidentale d’ Italia, sino allo stretto di Messina. 

I Lestrigoni forse non erano antropofagi, ma per tali vollero 
farli passare i Greci dopo la terribile strage dei compagni. La cru- 
delta della strage operata dai Lestrigoni si spiega col timore che 
essi dovettero avere che quegli stranieri volessero stabilirsi nel loro 
territorio e fondarvi una colonia, impadronendosi di un porto così 
sicuro, sovra una baia che altri porti, non meno opportuni al com- 
mercio offriva, dopo l’esempio di Cuma non lontana, già da circa 
due secoli e più colonia florida degli Elleni, proprio alle spalle 
della loro regione. 

Veduta la strage de’ suoi, col suo brando taglia i poppesi ed 
ordina ai compagni di vogare avanti. Questo avanti, pare a me, 
. che sia relativo alla precedenta navigazione, come corrisponde la 
direzione sull’isola di Circe, appellata Eea,? oggi Monte Circello (in 
latino Circ-aewm vel Circ-aeus mons); ove era un’ara a Minerva, 
una fiala, e la tomba di Elpenore, tutte cose attribuite ad Ulisse, 
. secondo Teofrasto, Varrone citato da Servio, da Clitarco citato da 
Plinio, dallo Scoliaste P. Q. V. al XII, 3 dell’ Odissea. 

Credo benissimo col sig. Cramer (An geogr. and hist. descript. of 
anc. Italy, II, 91, che ciò che si mostrava a Circeo di Ulisse fosse 


1 Formiae dei Latini, la moderna Mola di Gaeta. 

* I signori Theil e Pierron dicono favolosa l'isola di Eea. M. Pierron 
in certo modo si contraddico asserendo che i poeti posteriori ad Omero 
la collocarono presso i lidi d’Italia. Quello che poi aggiunge: En effet 
Vile d' Ea (sic) est sur la route d'Itaque (?) non mi pare facile ad inten- 
dere. Di qual via si tratta? 

Vi furono due isole con nome simile: Ea (greco, x:a) alla foce del 
Fasi, e l’Lea di Circe, lo Scoliaste P. A. V, 11, 8, annota: v7,39v THs 1227703 
7 Kxxx}, preso egli dalla somiglianza dei nomi. Ma ben le distinsero 
Strabone, Plinio, e Stefano bizantino. Virgilio chiamò Circe dalla sua 
isola: 

Aeacarquo insula Circes. 
(Aen., III, v. 385). 
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una favola, ma resta tuttavia un fatto vero, la tradizione antichis- 
sima della visita di Ulisse a questo luogo, ossia che le peregrina- 
zioni dell’itacense nel nostro mare si conoscevano in Italia ab an- 
tico. 

Non è qui il luogo di riferire le avventure di Ulisse e dei suoi 
compagni con Circe, del suo matrimonio provvisorio con la bellis- 
sima diva che gli faceva dimenticare e la casta Penelope, la pa- 
tria e il regno. I compagni che non avevano siffatte dolcezze, dopo 
un anno sollecitarono il loro capo a riprendere la via del ritorno: 
ei trovò giusta la dimanda e si licenziò da Circe, la quale lo per- 
suadeva a scendere all’ Averno per consigliarsi coll’ indovino, il te- 
bano Tiresia, 

Che sul viaggio tuo, sul tuo ritorno 


Pel mar pescoso alle natie contrade 
Ti darà, quanto basta, indizio e lume. 


(Odissea, XI verso la fine). 


Nella fretta del partire, uno dei compagni, Elpenore, 
Udito il suon della partenza e il moto, 


ebbro dei generosi vini, in luogo di venir fuori dalla porta, salta 
dalla finestra del palazzo di Circe e resta morto sul colpo. La brama 
irresistibile di partire fa che dimenticano di sotterrare, e rendere i 
funebri onori alla salma del morto compagno. 


La ben ricciuta e dal canoro labbro 
Dea veneranda un gonfiator di vele 
Vento mandò, che fedelmente 

Ci accompagnava per l’ondosa via: 
Tal che oziosi, nella ratta nave 

Dalla cianoprora, si giacean i remi 

E noi tranquilli sedevam, la cura 

Al timonier lasciandone ed al vento. 
Quanto il di risplendé, con vele gonfie 
Navigavamo. Spento il giorno, e d'ombra 
Le vie coperte, degli equorei campi 
Toccò la nave i gelidi confini 

Là ’ve la gente dei Cimmerii alberga. 
Quivi è l’entrata di Plutone ai regni: 


.. * Invero che questi fatti si riferiscono al regno di Pluto si ha poco 
Più sotto ove il poeta chiama cupo |’ Erebo, e vista lombra di Elpenore 
el gli domanda come scendesse nell'oscura caligine: e Tiresia volto ad 

lisse gli dice: “ Perché, del sole abbandonati i raggi le dimore ina- 
mabili de’ morti scendesti a visitar?, È la madre cosi pure ad Ulisse: 
“Deh come figliuol mio, scendesti vivo sotto l'alta caligine?.... forse 

Troia. ... a questo buio tu vieni?, e più sotto ancora: “ma tu d’uscire 
alla superna luce, da questo buio t’affretta,. Così l'ombra di Achille 
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Così nebbia e buto ! sempiterno involve 
Sia che per lo stellato ciel salga, o discenda, 
Lo sfavillante d’or sole non guarda 
Quegl’infelici popoli, che trista 
Circonda ognor perniziosa note. 
(Odissea, XI, 8). 

Chi furono i Cimmerii, donde vennero? ve lo diranno i filologi 
e gli etnologi specialisti. Io noterò soltanto alcuni fatti che pos- 
sono agavolare siffatte ricerche. 

Il dire che è un popolo favoloso, che non esisté che nella fan- 
tusia di Omero e molto facile cosa, ma non così facile a credere da 
chi conosce la sapienza geografica di Omero, da chi sa che al suo 
tempo dai Greci era ben conosciuto il bacino occidentale del Me- 
diterraneo, sui lidi del quale avevano già fondato parecchie co- 
lonie. 

Tribù di Cimmerii, anteriormente al nostro poeta, scesero dalla 
Tauride nell'Asia Minore, e penetrarono in Patlagonia, in Cilicia, 
in Frigia e Lidia. 

Cimmerii forse furono quei popoli che poi si dissero pelasgi, op- 
pure qualche tribù di Pelasgi conservò il nome di Cimmerii ? 

Eforo storico del IV secolo avanti Cristo e non poeta assegnando 
Puteoli ai Cimmerii, dice che essi ivi abitavano in case sotterra- 
nee da loro dette argille, da leggersi forse agille. Le caverne del 
monte Barbaro sopra Pozzuoli sono citate anche da G. Villani. 

Plinio storico e non poeta scrive: Avernus juxta quem Cimme- 
rium oppidum quondam, dein Puteoli colonia Dicaearchea dicti. 

Ulisse dopo avere all’ Erebo conversato con molti dei greci eroi 
e con la madre, ritorna a rivedere le stelle e si imbarca coi com- 
pagni per dare onorevole sepoltura al morto Elpenore, di che lo 
aveva pregato l’ ombra di lui. Partiti al mattino nella notte arri- 
varono all’ Eea, ove discesi sulla riva si coricarono attendendo il 
nuovo giorno. All'alba di questo Ulisse mandò alcuni compagni a 
prendere il corpo di Elpenore e bruciatolo la dove più sporgeva la 
riva, lo seppellirono alzandovi su il tumulo e sovra questo intig- 
gendo il remo, secondo l’antichissimo costume. 


rivolta ad Ulisse: “come osasti calar ne’ foschi regni?, E il poeta in 
seguito dice: “l’oscura di Pluto casa dalle larghe porte ,. Così l’ocea- 
no in luogo di mare, i gelidi confini, del regno della morte, sono le espres- 
sioni che fecero a molti perdere la bussola, e fantasticare che Omero 
accennasse qui all'Oceano e ad una regione settentrionale. Il che è con- 
traddetto da tutto il resto del racconto, della navigazione lungo il lit- 
torale italico da Napoli, anzi da Circello, allo stretto di Messina. — 

* Con questo verso od altro simile bisogna qui supplire il testo in- 
fallantemente lacunoso, a volere che ci sia un qualche senso. 
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Compiuto il mesto e pietoso ufficio, ebbe da Circe utili consigli 
per iscampare dalle Sirene e da Scilla e Cariddi. 

Ripreso il viaggio di ritorno non toccarono né Miseno né Par- 
tenope; ma la tradizione vuole che sul Promontorio di Minerva 
Ulisse ergesse un tempio, un tempio non è possibile, un’ara alla 
Dea. Quindi fece via per le Sirenusse (oggi isole i Galli?) questo 
pare che indichi Strabone, 206, 11, tanto che il Promontorio di 
Minerva si diceva anche Promontorio delle Sirene). Da questi due 
punti del nuovo cammino, mi pare che si possa dedurre che Ulisse 
questa volta prendesse a navigare lungo o almeno non molto discosto 
dal littorale italico per meglio evitare le tempeste, rifugiandosi, al 
minacciare di esse, in qualche vicino porto o seno riparato. 


18 
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Dove furono le Sirenusse? secondo Eratostene ve ne fu una nel 
seno cumano a triplice vetta, altre ad oriente e presso il promon- 
torio di Minerva, altre nel seno posidoniate, una, Leucasia, al pro- 
montorio omonimo. 

Quali sono le Sirenusse di Omero ? 

Non è facile il certificare. Questo è certo che esse si colloca- 
vano tra il Promontorio di Minerva e quello di Laus. 

Quello poi, che mi pare certo, dopo le Sirenusse nel viaggio di 
Ulisse ci sia uno strappo, cioè nel testo ci sia una considerevole 
lacuna. La prima terra che doveva Ulisse vedere era quella delle 
Sirene, ma da questa allo stretto vi è troppo spazio, perché il poeta 
presso a questo potesse scrivere: giù rimanea l'isola indietro. Egli 
potea tacere dei luoghi visitati, che non offrissero nulla di singo- 
lare, ma non usare quella espressione quando era già tanto lontano 
dalle Sirenusse. Quindi il luogo indicato con essa, non può es- 
sere che una delle altre isole posteriormente visitate. 

La tradizione lo fa visitare anche Temsa o Tempsa o Temesa 
in tutti i quali modi si trova scritto il nome di questa città, in 
quei tempi celebre per le sue ricche miniere di rame, esercitate 
allora molto probabilmente dagli Etruschi, come prima dai Fenici. 
Quivi, la tradizione narrava, essere stato lapidato Polite, uno dei 
suoi compagni, per aver violato, ebbro, una vergine. 

Dopo Temesa la tradizione lo fa sostare alle Itacesie, di contro 
a Vibona, ad una delle quali restava il nome di specula Ulixis, per 
essere forse salito in qualche altura di essa ad osservare il mare 
circostante, e rivedere |’ Eolia, dolce e triste ricordo ad un tempo. 

M. Theil, a Temesa annota (Odissea, I, 185): 

« Temesa città celebre per le sue miniere di rame. La maggior 
parte degli antichi interpreti e fra i moderni Grotefend, Spoler, 
Nitzsch, intendono di Temesa o Tamasus città di Cipro celebre per 
questo metallo. Altri con Strabone supposero che fosse Tempsa o 
Temsa del Bruzio ». 

Prima di tutto il nome delle due città scrivevasi assai diver- 
samente: l’italica Zempsa, Temsa o Temesa, la cipria Tamasso. 
In questo luogo dell’ Odissea si tratta del commercio marittimo dei 
Tafii la cui isola era presso il littorale ad oriente di Leucade; è egli 
possibile che, avendo essi il rame così vicino, andassero a cercarlo 
così lontano, all'estremo del bacino orientale del Mediterraneo? Seb- 
bene in Stefano Bizantino il nome di questa ultima città si legga 
Temesa e Temsa, e dato anche l’identità del nome, e rispetto ai 
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Tafii e rispetto al viaggio di Ulisse non si può intendere che della 
emesa qd’ Italia. 

Avendo dimostrato come I’ isola di Aea non può essere che Cir- 
cello, che il porto della citta di Lamo è il Mar morto del golfo di 
Pozzuoli, che i Cimmerii furono dove poi Dicearchia (Pozzuoli), che 
le isole delle Sirene furono tra il promontorio di Minerva e quello di 
Leucasia, essendo esclusa quello del seno cumano, che Ulisse avreb- 
be toccato Temesa e l’isole Itacesie, dopo tutto ciò, mi pare che 
più non si possa dire con Lord Gladstone: There is not trace of 
Italy to be found in the Poems. 

Lasciata questa isola indietro e avvicinatosi allo stretto, allora 
sta bene quello che segue: 


«eee eo è @ wee ees. Od ecco 


(Odissea, XII, 201) 
ecco il fumo, ecco i boati paurosi dell’ Etna, pensai da prima; in- 
vero, se non erro, meglio considerando il passo con quel che se- 
gue, qui si tratta del fracasso prodotto dal frangersi delle onde 
sulle opposte rupi, 


ERER seee ee ees quando 
I salsi flutti (Scilla) ringhiottiva, tutta 
Coumoveasi di dentro, ed alla rupe 
Terribilmente rimbombava intorno. 
‘e il fumo 
Dall'altra parte avea due scogli: l’uno 
Va sino agli astri, e fosca nube il cinge, 
Nè su l’acuto vertice, l’estate 
Corra o l'autunno, un puro ciel mai ride. 
(Odissea, XII, 73). 


Oltrepassato lo stretto sen venne lungo i lidi orientali della 
Sicilia, forse al porto di Taormina o lì presso, ove la tradizione 
accenna ancora le isolette dei Ciclopi e il porto di Ulisse. Quindi 
Ulisse si trattenne più di un mese, spiranilo costantemente venti av- 
versi: austro o levante, Finalmente mossosi vento di terra, si imbar- 
carono, e alzato prontamente l'albero, e dispiegate le bianche vele, 
presero il mare, 


Di vista gia della Trinachia usciti, 

Altro non ci apparia che il cielo e l'onda, 
Quando il Saturnio sul veloce legno 
Sospeso in alto una cerulea nube, 

Sotto cui tutte intenebrarsi l’acque. 

La nave non correa che un tempo breve; 
Poiché sotto uno stridulo Ponente, 
Infuriando imperversando, venne 

Di contra, e ruppe con tremenda buffa 

I protons! e l'ulbero verso poppa 

Cadde; e gli attrezzi iwla in la sentina 
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Scesero. L'arbor cadendo in su la testa 
Il timonier percosse, e fracassogli 
L’ossa ed in mar di palombaro in guisa 
Salto. 
(Odissea, XII, 403). 


Dall’esser caduti gli attrezzi nella sentina, quando l’albero si 
fiaccò, è chiaro che la nave era aperta, ossia con soli due mezzi 
ponti, a prua e a poppa. Ulisse seguita: 

Io pel naviglio su e giù movea, 
Finché gli sciolse la tempesta i fianchi 
Dalla carena che rimase tgnuda 
Poiché alla base l'albero l’ irata- 
Onda fiaccò; ma di taurino cuoio 
Gittato intorno v'era un epitòno! | 
Col qual arbor e spina in un leyas. 
(Odissea, XII, 420) 
e sovra questi montò a cavallo, L’austro lo risospinse nello stretto, 
che traversò non senza peripezie, e alla decima notte venne gittato 
sui lidi della Ogigia, isola dove 
Calipso alberga la divina ninfa. 
(Odissea, XII, 447). 

Qui il testo è indubbiamente errato, e non è ammissibile che 
l'errore sia di un poeta di tanto ingegno, di tanto sapere. Il poeta 
per comodo suo o per non esatte relazioni poteva porre tra luogo 
e luogo una distanza diversa dal vero, ma non mai una sciocchezza, 
una cosa impossibile, cioè che Ulisse oltre la fatica del navigare a 
cavallo di due travi reggesse il digiuno di dieci giorni, a meno che 
non fosse stato un altro Succi. 

Quella navigazione, secondata dalla corrente e dal vento, non dove 
essere per più di due giorni. 

Quando una nave è affaticata dalla tompesta, allora non si pos- 
sono contare i giorni. Cosi San Paolo, da Candia sbattuto dalla 
tempesta sino alla grande Sirte, non giunse a Malta che dopo il 
quattordicesimo giorno. 

Ove il pocma non è guasto abbiamo ben determinato il tempo 
della navigazione: difatti da Circello ai Cimmerii (Pozzuoli) ci da 
una giornata e parte della notte, XI, ll: 


! protono ed epitono erano duo canapi cho si usavano nella marina 
ollenica, romana e italiana, quasi fino al nostro tempo. Le navi avevano, 
d’ordinario, due protoni che dalla cima dell’albero sì tiravano a prora e 
vi si fissavano tesandoli: aveva un epitono che pur dalla cima dell'al- 
bero si traeva a poppa ov’era fissato. Per idiotismo prodano. Il Barbuino 


scrisse: 
Manti (imanti) pròdant e poggia. 


Sono citati dal Crescenzio e dal Pantera, e da altri moderni, in tutti 
però scorrettamente, poi che nel greco sono scritti z,670v29 ed s_it9v22. 
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“Tutto il giorno navigammo con aperte vele, sin che il sole tra- 
montò e si oscurarono tutte le vie, 


E nel principio del XII, 7. 


“E uscimmo sul lido del mare, ove dormendo aspettammo la divina 
Aurora ,. 


Il primo passo spiega il secondo, e dice con altra frase e in 
breve la stessa cosa, cioè che partiti al mattino dai Cimmerii, al 
far della notte sbarcarono sul lido dell’isola di Circe, mettendo 
tanto tempo nell’andare dai Cimmerii all’Aea, quanto da questa ad 
essi. 

Qual’ è l'isola che Omero chiamò Ogigia ? 

Plinio suppose che fosse un’isola presso il promontorio Lacinio 
(Capo di Nao); ma, con questa supposizione o è necessario fare ad 
Ulisse ripassare lo stretto, 
di che non è cenno nel 
poema, dal mare Etrusco 
all’ Jonio, o fargli fare il 
giro della Sicilia per giun- 
gere a settentrione sin 
presso quel capo, a ca- 
vallo a quei travi, co- 
saimpossibile, se non fos- 
se altro pel digiuno, che 
niuno potrebbe reggere, 
con quella po’ po’ di fa- 
tica; altri antichi e mo- 
derni opinarono che fosse 
un’isola del gruppo di 
Malta ; 

il Woss la colloca- 
va, molto indeterminata- 
mente, nel bacino tra la 
Libia e l’Atlante (Con- 
naiss. du monde anc. 
XV); 

il Grotlfend con determinazione non maggiore la imaginò 
nelle vicinanze dell'Atlante (Ephémér. géogr., vol. III, pag. 277); 

il Waelker cerca dimostrare la sua posizione a Borea-Ponente 
(Géogr. hom., pag. 120). 

Questo nome di Ogigia, è un nome fantastico, oppure corrisponde 
veramente ad un luogo reale ? 
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Dalla esattezza di tutto il resto del racconto, siamo obbligati di 
ritenere che quel nome corrisponda effettivamente ad un paese vero- 
e conosciuto. La corrente dello stretto dové per alcun tempo al- 
meno seguirlo lungo il litorale della Sicilia trasportandolo verso 
occidente ; e siccome non dice di aver mutata direzione, è giuoco- 
forza ammettere che egli seguisse presso a poco questa direzione. 
Ebbene in questa direzione quali terre doveva incontrare, fuori 
della Sicilia ? le isole Egadi. Tra queste e la Sicilia una corrente 
potè tirarlo sino ai lidi dell’Aegusa (Favignana). Per varie consi- 
derazioni che sono per esporre, l'isola Aegusa, è l’isola cercata, 
l’Ogigia di Omero, anzi del suo tempo. 

Stefano Bizantino afferma che Atyu-mttx (Aegy-ptia) fu detta 
anche Qyv-y{z. Il Miillenhof fa derivare questo nome dal fenicio 
deutche Alt. kunde, pag. 11 e seg.; cf. adn. ad I, l. pag. 498, pr. 
Ebeling). Potrebbe questo nome contenere due tradizioni: l’egizia 
e la fenicia. Ora io osservo: se Aigyptia sì può tradurre in Egi- 
zia ed Egisia, e se Egizia è identico ad Ogigia, Ogigia è pure iden- 
tico come ad Eyisia così ad Aegusa. 

Altri due fatti mi confermano nella mia opinione: Omero dice 
che Ogigia era |’ ombelico, il centro del mare (mediterraneo); e di- 
fatti se guardate una carta, non solo quella che accompagna la 
Geografia di Strabone, ma qualsiasi, vedrete che l’isola di Ogigia o 
Aegusa è veramente molto presso il centro di esso mare. Di più 
siccome Calipso, licenziandosi da Ulisse, gli raccomanda di dare. 
sempre la sinistra all’ Orsa, per raggiungere la terra o isola dei 
Feaci, e questa, come dimostrerò più sotto, non può essere che 
Malta, da questo fatto ne vien fuori una nuova conferma alla mia 
supposizione 


vý» èv "Oyvyly. St tlopmxrcs èz 0x7d3373. 
(Odissea, I, 50). 


all’ isola Ogigia, che è l'ombelico del mare. 


Lord Gladstone con altri pensò che I isola d’ Ogigia doveva essere 
in un mare settentrionale, perché, quando la visitò Mercurio, aveva 
acceso un gran fuoco nella sua grotta; ma poi riconosce che l'esser 
figlia di Atlante, ingenerava una grave difficoltà a situarla in un 
mare boreale. 

Il fuoco poteva esservi per più ragioni: per ardere profumi, per 
diminuire l'umidità, come fuoco di Vesta, per le vivande, ed anco 
per il bagno com'è detto presso Circe, che una delle ancelle 
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essees è + « il fresco 
Fonte recava, e raccendea gran fuoco 
Sotto il vasto treppié che l'onda cape, 


apprestata calda pel bagno. 
Il poeta poi soggiunge che 
Giovine vita di purpurei grappi 
S’ornava e tutto rivestia lo speco. 
(Odissea, V, 67) 


questo fatto solo basta a distruggere la supposizione che 1’ isola di 
Ogigia fosse in mare boreale. E poi quale? e come si accorda co- 
gli altri fatti di questo viaggio ? 

Dopo essere stato sette anni con Calipso, melanconicamente e 
suo malgrado, nell’ottavo, per volere degli Dei, fabbricata una barca 
sul tipo di quelle che presero nome dalla città di Schedia in Egitto, 
riprese la via del ritorno tenendo sempre alla sinistra l’ Orsa, il che 
indica la navigazione da ponente ad oriente; dato che Ogigia non 
sia che Aegusa (Favignana) meno che in quel piccolo tratto di mare 
che è da Aegusa a capo Lilibeo. 

Nel libro VII Ulisse dice di avere speso diciassette giorni per 
giungere a Scheria; essi sarebbero troppi anche se Scheria indicasse 
Corcira : al libro V aveva detto tre giorni, e questa è giusta 
misura per la tempesta che lo travagliò e il rattenne. 


VI. 


Alcuni antichi e alcuni moderni credettero che Scheria fosse un 
luogo favoloso; pochi che sia la Campania; i più affermano che 
Scheria fu nome fenicio di Corcira. 

Alcuno degli autori citati tra quelli che tengono per Corcira, 
non è esattamente di questa opinione, ed è per l'appunto il piu 
autorevole, io voglio dire Tucidide (libro I, 25) il quale non afferma 
che Scheria sia l’antico nome di Corcira, ma che i Corciresi si 
vantavano discendere dai Feaci; questi ebbero la primitiva loro 
sede nella Sicionia e nell’Acaia, donde in buona parte emigrarono 
molestati dai vicini Pelasgi (Ciclopi) a Scheria e per quanto sembra 
a Corcira ancora, ossia queste due isole avriano ricevuto ciascuna 
una colonia di joni feaci. 

Ariston. al lib. VII, v. 8: @ Myeax wvenzady y tov Ta txwy 
x. 0) Keoxdox xxi È Ew yg Hiper cizoupiv f,6; cioè: Chiamavasi 
Scheria la terra de Feaci non Corcira e irovavasi fuori della terra 
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o mondo da noi abitato, il che vuol dire fuori della regione elle- 
nica, mentre Scheria è nella regione italica, in quella regione che 
gli Elleni appellarono Esperia, cioè terra alla loro occidentale. E lo 
stesso, presso a poco viene a dire Didimo, Schol. E. e Q. l’espressio- 
ne omerica che la Feacia: eîvev dè Myeatn éxa¢ a Bomv diematkny, 
cioè : che Scheria era lungi dagli uomini industri, il che significa dalle 
terre degli Elleni, mentre per questi eli altri popoli erano barbari. 

Per sostenere la mia tesi mi attengo a due fatti dati da Omero: 

1°) egli narra che Ulisse ripassò lo stretto, e siccome non ri- 
tornò una terza volta per esso diretto alla patria sua, è di mestieri 
ammettere che egli venisse, come ho detto, verso occidente. Per 
ritornare in patria egli dunque non aveva che prendere il mare a 
mezzodì della Sicilia; 

2°) la Feacia, o Scheria, detta ancora Macris, non può essere 
che Malta, per la descrizione del suo porto, unico per la sua forma 
nel Mediterraneo. (vedi fig. pag. 273) 

Quelli che lo fanno andare a Corcira contraddicono ad Omero 
per tutto questo e per il comando di Calipso di tenere sempre la 
sinistra volta all’Orsa. Come avrebbe potuto eseguire questo co- 
mando obbligato a volgere dal mare siculo il cammino verso Greco? 
e perchè farlo salire a Corcira (Corfù) per discendere poi tanto piu 
a mezzogiorno per approdare alla sua Itaca? e come, anche in que- 
sto lungo tratto del suo viaggio avrebbe potuto dare la sinistra 
all’Orsa, anziché le spalle ? 

Omero dice che l isola dei Feaci ha la forma di uno scudo, e 
tale è la figura di Malta (vedi fig. pag. 277), ma non certo quella 
di Corcira (vedi fig. pag. 268). 

Il porto così lo descrive : 

«E la città con alte mura e con bel porto da ambo le parti della 
città, di angusta entrata; le curve navi lungo la via da ambo le 
parti sono tirate a secco: imperocché a ciascuna è la sua cella (la 
casa della nave, insomma i neosichi). Ivi il bel tempio di Nettuno, 
fabbricato con pietre trasportate (dal di fuori) con profonde fon- 
damenta. Ivi custodiscono gli attrezzi delle nere navi, le rudenti 
e le spire, ed aguzzano i remi (arsenale e cantiere). Poi che i Feaci 
non hanno cura dell’arco e della faretra, ma dell’ albero, e del remo 
delle navi e delle navi ben costrutte, con le quali traversano alle- 
gri il bianco mare » (Odissea, VI, 262). 

La versione del Pindemonte è ben diversa, come può vedere 
chi n’abbia voglia. Ciò che a noi importa qui è ritrarre, dalle 
parole del poeta, esatta la forma del porto. 
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L'espressione : exty) O'ets‘Aun (di siretta entrata) pare a me che 
possa interpretarsi in due modi: 
1°) che i due porti avessero un’unica stretta entrata; 
2°) che ciascuno dei due porti avesse una siffatta entrata. 
Nel primo caso bisogna ammettere o che le due punte, in tanti 
secoli, siano state corrose, o che al tempo di Omero due moli, par- 
tenti da esse, venissero a restringerne la bocca. 


Che due sporgenti in mar lidi scoscesi, 
E l'uno all’altro ripieganti incontra, 
Si dal vento riparano e dal fiotto, 
Che di fune mestier non v’han le navi. 
Spande sovra la cima i larghi rami 
Vivace olivo, e presso a queste un antro 
S'apre amabile, opaco ed alle Ninfe 
Naiadi sacro .......... Dea 
(Odissea, XIII, 96). 

Il nome Scheria sembra fenicio, e forse è lo stesso che Kerra 
(premessavi l’aspirata 0), che si legge in alcuna moneta di Malta. 
Tanto è provato anche dal nome di Feacia, posteriormente dato, 
dalla gente ionica che agl’Jonici successe. Strabone scrisse che il 
nome di Scheria lo ebbe Corciva; e in Plinio IV, 52 si legge che 
i nomi di Scheria e Feacia da Omero vennero dati a Corciva. Cal- 
limaco pensò che l’isola di Calipso fosse Gaudo, e Scheria Corcira. 
La matassa è molto arruffata, ma non impossibile a dipanarla. 
L'errore di Strabone non si spiega mai supponendo errato il te- 
sto, poi che di un'isola sola Scheria o Feacia, ne fa due, facen- 
do Scheria corrispondere a Corciva, e Feacia ad un’isola del- 
l'oceano Atlantico. Rispetto a Plinio o bisogna ammettere che 
siasi lasciato trarre in inganno dai due greci, o che il passo; Ho- 
mero dicta Scheria et Phaeacia sia stato interpolato, o trasportato 
fuori di luogo dai copisti, Melita (Malta) a Corcyra (Corfu). Il 
che mi pare più ragionevole per varie ragioni: perché studiosis- 
simo di Omero, del quale ebbe un altissimo concetto, non poteva 
dare a Corcira i due nomi, perché quello di Feacia nessuno lo 
dette a Corcira. Plinio poi, geografo insigne ed uomo di mare, 
Prefetto della Classe di Miseno, non è credibile che non conoscesse 
la forma singolarmente speciale del porto di Malta, e non avesse 
notato l’esatta descrizione fatta da Omero, e quindi non vedesse 
l'impossibilità di dare quei nomi ad altro porto. Citando Plinio 
il nome poetico dato a Corcira da Callimaco, Deprane ossia Falcia 
per la sua approssimativa conformazione, non poteva, anche per 
questa ragione attribuire a Corciva i nomi di Scheria e Feacia che 
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Omero dava ad un'isola che aveva la forma approssimativa di uno. 
scudo (vedi tavole rispettive). Non è da supporre che Plinio ra- 
gionasse meno dirittamente di noi. L’autorità di Pausania, (II, 5, 
2) scrittore del secondo secolo dopo Cristo, non può avere alcun 
peso contro i fatti citati in appoggio della nostra opinione. 

Nella Scheria presso re Alcinoo, Ulisse ode da un poeta di Corte 
cantare le imprese dei Greci sotto Ilio, e le sue istesse, prima che 
abbia fatto conoscere il suo nome, e ne resta commosso. Alcinoo, 
che gli sedeva da presso avvertita la commozione di Ulisse, lo pregava 
a palesarsi e narrare le sue avventure, com’egli fece alla mensa, 
presente la famiglia reale e i Principi, che insieme ad Alcinoo go- 
vernavano lo Stato. 

Finito il racconto, Ulisse con riechi doni, è accompagnato sino 
alla nave che il doveva ricondurre in Itaca; qui si accomiata da 
re Alcinoo e dagli altri Principi Feaci, da una nave dei quali è 
sbarcato nella sua isola al porto detto di Forco. 

Qui finisce il racconto della lunga peregrinazione marittima di 
Ulisse, ch’esercitò i più grandi ingegni e i più grandi sapienti di 
Grecia e di Roma e dell'età moderna, della quale mi basta citare 
Lord Gladstone, mettendo a confronto i risultati di lui con quelli 
dello scrivente : 


Secondo Lord Gladstone: Secondo il Corazzini: 
1. dal Capo Haleo 1. dal campo navals greco sotto Ilio 
2. terra dei Lotofagi 2. alla città dei Ciconi in Tracia 
8. terra dei Ciclopi nel mezzogiorno 3. di qui all’ isola di Citera 
4. isola R’ Eolo, che giace al settentrione 4. da Citera da correnti 6 tempeste tra- 
del ponente d’Itaca sportato alla terra dei Lotofagi 
5. Lestrigonia, cha è pure al settentrione 5. u Meninge 
6. Aea, isola di Circe 6. a Cercinita 6 a Cercina terra det Ci- 
7. il mondo sott3rranso clopi 
8. Aea nel suo ritorno 7. all Eolia donde parte per Itaca 
9. isola di Trinacria 8. respinto da t:mpesta da Itaca, torna 
10. Ogigia isola di Calipso nel lontano all’ Eolia 
settentrione. 9. di qui una tempesta lo conduce al por- 


to di Lamo, dei Lestrigoni 
Tuttocid si legge nell'opera dell'A. in- 10. donde all’Eea isola di Circe, di qui 
titolata: Landmarks of homeric stu- 11. ai Cimmarii 6 agli Elisi 
dy, paz. 123, eliz. Londra, 1890. 12. torna all’ Eea quindi 
13. (a Capo Minerva) donde alle Sirenuse 
14. (a Temesa) 
15. (alle Itacesia) 
16. Scilla e Cariddi 
17. al lido orientale di Sicilia 
18. du una nuova tempesta gli è rotta 
l'ultima nave 
19. ripassa lo stretto 
20. e giunge ad Ogigta isola di Calipso 
21. dopo sette anni si fabbrica una acha- 
dia e naviga a Scheria (Malta), abi- 
tuta dai Feaci 
22. dui Feaci è ricondotto in Itaca. 
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Sebbene io mi sia proposto di attenermi ai fatti narrati dal poeta, | 
anzichè all'autorità di uomini sapienti, tuttavia a me pare oppor- 
tuno riferirne alcuna. M. Jurien de la Gravière, a cui mi legò 
lunga affettuosa amicizia, a proposito dei viaggi di Ulisse, così 
scrive (La Marin: d'autrefois, pag. 340): 

« Voilà des aventures tout au moin vraisemblables. Les savants 
qui ont nie l'existence d’ Homère me permettront aussi de ne pas 
gouter leur système. S'ils avaient parcouru les mers a travers les 
quelles le pote promène avec tant de complaissance son héros, ils 
avraient peut-être reconnu a mille traits épars la personalité d'un 
conteur qui decrit avec une rare fidélité et les lieus qu’il a vus et 
les dangers qu’il a bravés lui-même >. 

Il racconto di questi viaggi marittimi, tale quale pervenne a 
noi, è molto lacunoso, e in alcune parti sconvolto come notai, e 
come un lettore attento può chiaramente vedere. 

Alcuni di questi lati si possono riempire con la tradizione, con 
la quale si risale molto in alto, poi che con Eratostene e Polibio 
si va al terzo secolo av. Cristo; e poi che essi vissero e col padre 
e coll’avo, o certo con alcuni coetanei di essi, si giunge molto vi- 
cino ai tempi del poeta, specie se fosse vero che l'Odissea sia un 
poema di molto posteriore all'Iliade. Tra gli altri episodi: la fer- 
mata a Temesa, e ad alcuna delle isolette Itacesie. 

La descrizione, per concludere, del viaggio nel bacino occiden- 
tale del Mediterraneo, è vera, verissima. 

Vera etnograficamente. I Feaci sono dipinti al vero come un 
popolo di razza ionica. Presso il litorale occidentale (della Grecia) 
l'appellativo di Jonio dato al mare dimostra chiaramente chi abbia 
«aperti quelli umidi sentieri» (CURTIUS, St. gr., I, 64). 

«Il commercio del Peloponneso occidentale e settentrionale ri- 
saliva ad un'epoca così remota, che gli antichi non sapevano se 
Etolo figlio d’ Epeo fosse venuto d’Elide in Etolia o viceversa ». 
(CURTIUS, loc. cit., 114). Quindi niente di più verosimile, che una 
colonia ionica a Malta succeduta alla fenicia. 

Etnicamente vero è il fatto dei Lestrigoni, nel lato orientale 
del golfo di Pozzuoli, specie se il nome di Lestrigoni non è che 
qualificativo : perché gli Etruschi, famosissimi pirati e nemici ai 
Greci, tennero quel luogo, in quel tempo. 

Vera è la posizione dei Cimmerii, là dove fu Dicearchia e po-. 
scia Pozzuoli, secondo che lo attestano due storici antichi di gran 
valore, Eforo e Plinio. Vero che i Lestrigoni fossero anche nella. 
Sicilia orientale sotto il nome di Ciclopi. 
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Vero il fatto dei Lotofawi. 

La descrizione dei luoghi e la topografia sono esatte. Si può du- 
bitare di Ogigia, se pure il nome di Aegusa non si possa ad essa 
filogicamente riferire. Nessuno degli altri luoghi citati in questo 
viaggio può esser messo in dubbio. 

Chi può dubitare di Meninge, mentre Polibio dichiarava esat- 
tissima la descrizione del poeta? chi può dubitare di Cercina? chi 
può dubitare della identità del porto di Lamo col Mare morto? chi 
delle Sirenusse ? di Temesa, delle Itacesie, dell’ Eolia, di Scilla e Ca- 
riddi, di Scheria, del porto di Forco, in Itaca? Lo Schliemann che 
lo visitò afferma, tra le altre cose, che la grot21 est très bien spa- 
cieuse et répond EXACTEMENT è la description d’ Homère (Ilios, pa- 
gina 51). 

Tutte queste esatte corrispondenze al vero nella descrizione del 
viaggio non possono essere casuali, anzi sono tali e tante che esse 
vengono a confermare la tradizione, che vuole che egli visitasse 
l’ Etruria, e allora probabilmente avria rifatto il viaggio di Ulisse, 
o quello all’ itacense attribuito. 

Ch’egli fosse in Etruria è detto nella vita di Omero creduta di 
Erodoto; Fraclide Pontico, che fu discepolo di Aristotele e di Pla- 
tone, e quindi visse nel quarto secolo avanti Cristo, serive, nel suo 
Trattato sulla costituzione degli Stati: «Si attesta che Omero dalla 
Tirrenia (Etruria) passasse a Cefalonia e ad Itaca. In questa isola 
v'è la tradizione che Omero vi tenesse scuola, e si addita per essa 
un piccolo edificio di costruzione ciclopica, ossia pelasga se non 
etrusca, anteriore cioè allo stabilimento degli Jonii ». 

Ai miei amici e conoscenti della Marina: gli ammiragli Gavotti, 
Grenet, e Parenti, il Bibliotecario del Ministero della Marina cav. 
Salvati, cav. Rezzadore, cav. V. Pullino, il cav. Simion, cav. Resio 
ed anco ai non conoscenti raccomando, quando abbiano il destro, 
di visitare Dscherba (Meninge) e Kerken (Cercina), di farne una 
minuta descrizione da riscontrare con l’omerica: di vedere se a 
Malta fosse indizio di due moli che venissero a restringere la bocca 
“comune ai due porti. 

F. CORAZZINI. 


1 Sembra che una grotta capace fosse scavata presso i porti dai primi- 
tivi abitatori, per rifugio ai naviganti sorpresi da tempesta, prima che 
vi si costruissero delle città. Tanto è vero che una grotta indica al- 
l'isola di Meninge, altra a Cercina, una nuova all'isola di Circe, altra 
a quella di Calipso; al porto di Forco ma non al porto di Lamo, non 

‘a quello de’ Feaci, presso i quali erano le città. 
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Sue applicazioni alle caldaie marine 


Le proprietà caratteristiche del combustibile liquido, il modo - 
di usarlo e le sue applicazioni sulle navi formano oggetto di molte 
pubblicazioni comparse in questi ultimi tempi nelle riviste tecniche, 
specialmente in quelle americane. La causa del risveglio in que- 
sto ramo di studî risiede precipuamente nella recente scoperta di 
rieche sorgenti di petrolio nello Stato del Texas in America. Que- 
sto petrolio greggio, il quale, per la sua composizione ed i suoi ca- 
ratteri organolettici, sembra prestarsi ad essere più propriamente 
utilizzato come combustibile, ha reso molto viva l’attenzione dei 
competenti e degli interessati sulle sue possibili applicazioni in ma- 
rina, e, per riflesso, su quelle di tutti i combustibili liquidi, in ge- 
nerale. 

La Marina da guerra degli Stati Uniti d’America ha ultimamen- 
te sottoposto lo studio della questione ad apposita Commissione, 
composta di membri tecnici competenti, coll’autorizzazione di ese- 
guire appropriate esperienze e sistemazioni sulle navi, accordando 
per esse una somma di 27 000 sterline. ! 

Presso la nostra Marina il combustibile liquido è stato oggetto 
di studio, di accurate ricerche fino dal 1887. Il periodo che corre 
dal 1889 al 1895, per quanto si riferisce alla questione in esame, 
si distingue per l’attività delle ricerche, per le numerose e ben 
riuscite applicazioni. Si può dire che la maggior parte delle si- 
stemazioni a combustibile liquido sulle nostre navi risalgono a quel- 


! Vedi The Nautical Gazcite, 39 ottobre 1992, pag. 9. 
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l'epoca, piena d'iniziativa. E ciò è tanto più degno di nota 

‘quanto che allora la difficoltà di approvvigionamento ed il prezzo 
-di questo combustibile costituivano difficolta molto più accentuate 
di quanto non lo siano ora, in cui piuttosto facilmente, in maggior 
“quantità ed a prezzo meno elevato lo si può trovare sul mercato. 

Presentemente a cura di potenti e bene organizzate società este- 
re si vanno sistemando depositi di petrolio nei principali porti del 
mondo, situati sulle grandi linee di navigazione percorse dai piro- 
scafi, onde assicurare a questi il rifornimento. 

Si tenta, in brevi termini, di diffondere il suo uso, di organiz- 
zare la concorrenza al carbone, e su questa via sono stati fatti in 
realtà da poco tempo a questa parte grandi passi. Siamo però, se- 
condo il nostro parere, ancora lontani dall'epoca in cui il petrolio 
si troverà nella lotta in condizioni uguali al carbone; e ciò vien 
detto con riferimento speciale ai paesi che non sono produttori di 
petrolio, oppure lo sono in misura molto limitata. 

Ciò nulladimeno, siccome l’argomento è molto interessante per le 
marine da guerra, non sarà supertluo riassumere lo stato attuale 
della questione. 

Siccome poi il governo delle caldaie funzionanti a petrolio, per 
risultare economico e sicuro, richiede in chi è ad esso preposto la 
conoscenza delle caratteristiche principali del combustibile, delle 
condizioni che ne favoriscono la combustione, delle norme da os- 
servarsi per il suo maneggio, così cercheremo di raccogliere in 
modo succinto questi elementi di indole generale, accennando in 
pari tempo anche ad alcuni fra i principali apparecchi per bru- 
ciare petrolii attualmente in uso, ed alle sistemazioni interne dei 
forni usate nelle caldaie marine. 

Il nostro Paese non può essere considerato, industrialmente par- 
lando, come produttore di petrolio, pur tuttavia è del massimo in- 
teresse seguire il progresso delle applicazioni del combustibile li- 
quido, e possibilmente contribuirvi, per i molti vantaggi che queste 
ultime presentano, fra i quali principalissimo quello della ridu- 
zione di peso e d'ingombro rispetto alle sistemazioni a carbone. E 
siccome l ingegnere, per progredire nelle costruzioni navali, va 
sempre in cerca, perchè ne ha assoluto bisogno, di riduzioni di 
peso e d'ingombro, così il combustibile liquido, per la ragione so- 
pra accennata, ha un valore grandissimo per l'ingegneria navale. 


* 
* * 
Per evitare possibili confusioni in quanto verremo esponendo è 
opportuno premettere la seguente osservazione sui termini, di cui 
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faremo uso. Riterremo come sinonimi, ed useremo perciò promi- 
scuamente, le parole petrolio e combustibile liquido; il combustibile 
usato senza aver prima subito alcun processo di distillazione o di 
epurazione sarà più propriamente denominato petrolio greggio, e 
quello costituito da prodotti, oppure da residui di distillazione di 
petrolii naturali naftetine. Quest'ultimo è un derivato da naphta, 
nome usato nel Caucaso per indicare il petrolio greggio. 

Gia da questa premessa si comprende come i combustibili liqui- 
di, usati in grande scala nelle caldaie marine, possono dividersi in 
tre categorie: petrolii greggi, prodotti di distillazione di petrolii 
naturali oppure delle ligniti, residui di distillazione di questi stessi 
materiali. 

Fra i petrolii greggi sono degni di nota quelli di Borneo, di 
Burmah e del Texas; fra i prodotti di distillazione sono in gene- 
rale da annoverarsi molti combustibili americani; fra i residui pri- 
meggiano quelli del Caucaso, di ottima qualità in generale. 

Finora nella nostra Marina sono stati usati esclusivamente que- 
sti ultimi, costituenti un liquido da noi comunemente indicato col 
nome di naftetine, e presso i Russi con quello di astalki o di mazout. 

= 
* k 

Il petrolio è conosciuto fino dall'antichità ed è molto diffuso per 
il mondo. In alcuni paesi la produzione è elevatissima, in altri 
scarsa o quasi nulla. Costituisce un materiale di valore piuttosto 
elevato per i numerosi prodotti, assai ricercati sul mercato, ai quali 
può dare luogo mediante la distillazione ed ulteriori processi di 
raffinamento. Questi prodotti possono essere raggruppati nelle se- 
guenti principali categorie: olii leggieri o essenze, olii illuminanti, 
olii lubrificanti, parafline e vaselline, 

I principali centri di produzione di petrolio sono la Russia e 
l'America. Altri paesi che producono quantità piuttosto rilevanti 
di petrolio, ma già molto inferiori a quelle della Russia e dell’Ame- 
rica, sono l’Austria-Ungheria e la Rumania. Vengono poi in iscala 
discendente Borneo e Sumatra, |’ India, Giava, il Giappone, la Ger- 
mania, l’Italia e la Gran Bretagna. La produzione nostra e del- 
l'Inghilterra sono assai ridotte. 

Il liquido che esce dalle sorgenti, e che comunemente si dice 
petrolio, viene più propriamente denominato nafta quando costi- 
tuisce un liquido volatile alla temperatura ordinaria; si dice pe- 
trolio propriamente detto quando è un liquido poco volatile. In 
natura poi si trovano alcuni derivati del petrolio, ossia il bitume, 
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che è un materiale di consistenza semisolida, e l'asfalto, che è so- 
lido. 

Il colore del petrolio naturale varia molto a seconda della sua 
provenienza, da tinte chiare ad altre più o meno oscure, dal giallo 
ambra, al bruno rossiccio, con tluorescenza verdastra più o meno 
pronunciata. Il suo peso specifico è pure molto variabile, e può 
ritenersi compreso fra 0,76 e 0,97. 

Derno di nota è l'alto valore del coefliciente di dilatazione dei 
petrolii, e il modo con cui esso varia in ragione della densità. In 
valore il coetticiente di dilatazione può ritenersi variabile da 0,000640 
a 0,00106, e, lasciando da parte qualche eccezione, si può dire in 
modo generale che varia inversamente alla densità. L'acqua invece 
ha un coefficiente di dilatazione pari a 0,00024 in media, fra 0° e 
50° centigradi. Siccome la densità varia col variare della tempe- 
ratura, così, per determinare la capienza in peso dei depositi di 
combustibile liquido in corrispondenza di vari livelli, è indispen- 
sabile rilevare la temperatura della massa liquida. 

Quasi sempre il petrolio nei giacimenti è unito ai suoi vapori 
e ad una certa quantità di acqua. Sotto la pressione dei vapori è 
quindi sollecitato a salire alla superficie, e sale realmente, se trova 
strati di terreno permeabile. Giunto alla superficie può darsi che 
per l’evaporazione, che si produce naturalmente, si sviluppino le 
materie più volatili. E questa viene ritenuta la causa per la quale 
sì trovano in natura petrolii greggi con gradi di infiammabilità ab- 
bastanza elevati, come, per esempio, quelli di Borneo. Se il pro- 
cesso d'evaporazione dura a lungo rimangono come residui il bitu- 
me e poi l'asfalto. 

Il petrolio greggio xpesse volte possiede odore cattivo, oltre a 
quello caratteristico degli olii minerali; la causa in generale con- 
siste nel fatto che contiene zolfo o prodotti solforati. 

I mezzi di trasporto in terra del petrolio variano a seconda 
della località, o in fusti, o in vagoni-cisterne o con tubulature, 
mettendo a profitto la pendenza del terreno o l’azione di pompe 
appositamente sistemate. 

Per il traflico marittimo dapprima si usava di imbarcare il pe- 
trolio sulle navi, caricandole in fusti di limitata capacità. Questo 
mezzo era molto costoso e contribuiva a tenere molto alto il prezzo 
della merce nei paesi non produttori di petrolio. In seguito all'uso 
di vapori-cisterna, costruiti appositamente per il trasporto dei pe- 
trolii, si è avuta una diminuzione sensibile dei prezzi. Ma anche 
attualmente, sia per difetto di queste navi speciali, sia per i noli 
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alti per il materiale in esame, i prezzi degli olii al luogo d'origine 
subiscono forti aumenti a causa del trasporto. 
sa 

Tutti i petrolii sottoposti all’azione del calore si scindono in 
diversi prodotti: i più leggieri si sviluppano prima, e i pesanti si 
sviluppano poi a mano a mano che progredisce la distillazione e 
l'elevazione della temperatura. Applicando il processo inverso, os- 
sia raffreddando i petrolii, si determina la solidificazione di un certo 
numero dei suoi componenti più pesanti: i prodotti più leggieri 
sopportano temperature più basse, prima di arrivare al punto di 
congelamento. 

1 ratfinatori mettono a profitto queste proprietà per lavorare i 
petrolii naturali e ricavare gli innumerevoli prodotti che poi lan- 
ciano sul mercato, e che abbiamo già raggruppati nelle seguenti 
cinque categorie: essenze, olii illuminanti, olii lubriticanti, paratline 
e vaselline. 

La lavorazione dei petrolii greggi varia col variare delle loro 
qualità, col variare del combustibile che si presenta più economico 
nelle diverse regioni, ed inoltre è in relazione coi valori correnti 
del mercato per gli innumerevoli prodotti, che possono essere derivati. 

Come norma generale si può ritenere che i petrolii americani, 
in relazione a quelli degli altri paesi, danno alla distillazione una 
quantità elevata di prodotti leggieri (fra i quali gli olii illuminanti) 
e di parailina, I petrolii russi invece, in confronto con quelli ame- 
ricani, sono meno ricchi di prodotti leggieri, ma rendono molto in 
olii pesanti. Inoltre è degno di nota il fatto che i petrolii russi con- 
tengono piccole quantità di paraffina. Ciò è importante per i com- 
bustibili liquidi, poichè nei residui usati per la combustione la pre- 
senza di paraffina porta una facile congelazione sotto l’azione del 
freddo. Sotto questo aspetto in generale i petrolii russi si trovano 
in condizioni favorevoli rispetto a quelli americani. 

In merito alla distillazione dei petrolii è opportuno fare due 
osservazioni, le quali possono concorrere a meglio spiegare la com- 
bustione dei combustibili liquidi nei forni delle caldaie. Queste os- 
servazioni sono le seguenti: una relativa al fenomeno, che noi chia- 
meremo di scissione, ordinariamente detto dagli americani craking 
Process; l’altra relativa all'azione di una corrente di vapore d’acqua 
sul modo di svolgersi del processo di distillazione. 

Durante lo svolgersi di quest’ultima si giunge ad un punto in 
cul il termometro resta stazionario, oppure discende rapidamente, 
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invece di continuare a salire sotto l’azione del calore. Questo fe- 
nomeno indica in modo evidente che il calore passante nella massa 
liquida riscaldata serve ad eseguire il lavoro interno di disassocia- 
zione degli elementi costitutivi del petrolio. E infatti durante la 
manifestazione del fenomeno di scissione la densità dei prodotti 
distillati decresce. 

I distillatori per aumentare la produzione degli olii leggieri si 
valgono appunto del fenomeno ora accennato, distillando sotto pres- 
sione i petrolii greggi, ossia in corrispondenza di una temperatura 
superiore a quella, sotto la quale nelle condizioni ordinarie sareb- 
bero in ebollizione. 

Questo processo permette che siano ricavati prodotti molto omo- 
genei nella loro composizione. 

Pertanto degna di nota è l'osservazione seguente: se la tempe- 
ratura del liquido riscaldato raggiunge un grado troppo elevato si 
deposita del carbone sotto forma di coke. 

La distillazione completa non potrebbe essere basata sul solo 
processo di scissione; ma usando vapore d’acqua, che sotto forma 
di corrente lambisca la superficie di evaporazione della massa li- 
quida riscaldata, sembra praticamente possibile distillare quasi in- 
teramente i petrolii naturali. L'influenza del vapore d’acqua sulla 
distillazione è spiegata dai tecnici colla proprietà che esso ha di 
abbassare il punto di ebollizione degli idrocarburi, di cui gli olii 
minerali sono composti. L’aria non ha tale potere dissolvente e 
non costituisce un buon mezzo di trasmissione del calore richiesto 
nel processo di distillazione. 

Il vapore usato viene soprariscaldato allo scopo di ottenere le 
alte temperature richieste per distillare prodotti di densità elevata. 

Le osservazioni fatte relative al processo di scissione e allin- 
fluenza del vapore d’acqua sulla distillazione, ci serviranno di base 
per fare alcune considerazioni, quando esamineremo la combustione 
dei petrolii ed i varî tipi di bruciatori, che sono stati ideati. 


* 
k * 


Il petrolio viene ritenuto come un probabile prodotto della di- 
stillazione secca dei giacimenti carboniferi, per opera del calore 
naturale della terra, oppure anche come un possibile prodotto del- 
l’azione del vapore d’acqua sul ferro carburato, che si trova nei 
sottostrati del suolo. 1 


1 Vedi La chimica delle combinazioni del carbonio del dottor V. von 
Ricuter, ediz. 1883, pag 45. 
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Le porzioni più volatili che si possono estrarre dai petrolii greggi 
‘col processo di distillazione sono idrocarburi saturi, appartenenti 
alla serie grassa, e rappresentati dalla formula generale Cy Hente- 

Oltre a questi sono stati ricavati idrocarburi etilenici, Cn Han, 
acetilenici Ca Han- © molti altri, fra i quali degni di nota sono 
‘quelli costituenti le benzine Ca Hans 

La composizione quindi dei petrolii si presenta molto complessa. 
A noi basterà accennare che in generale essi possono essere con- 
.siderati come un insieme di idrocarburi appartenenti alle seguenti 
serie: 


1* — Cn Hint, Metano 5° — On Hy», Benzine 


2° — C, H,, Olefine 6° — C, H; 
3° <= Ch Hn- 7* — Cn Hen-10 
4° al Ca Han-4 8° = Cn Hne, 


Di tutte le serie ora enumerate quelle che entrano nella mag- 
gior proporzione sono quelle del metano, dell’olefine e delle ben- 
zine. La prima è la più importante e sulle sue caratteristiche è 
opportuno intrattenerci brevemente. | primi quattro membri della 
serie (metano, etano, propano e butano) alla temperatura ordinaria 
in contatto coll’aria sono gazosi. Quelli corrispondenti ad n= 5 
fino ad n = 25 sono liquidi; e finalmente gli idrocarburi indicati 
da valori di n più elevati diventano semisolidi e sono chiamati 
paraffine. Si può ritenere che il punto di ebollizione aumenta quasi 
Tegolarmente di una quantità costante a cominciare dagli idrocar- 
buri rappresentati dalla formula con valori di n uguali a 9 e cifre 
superiori: ciascun atomo di carbonio addizionale porta un aumento 
di circa 20° centigradi nel punto di ebollizione. Coll’aumentare 
dell'indice n aumenta pure il peso specifico degli idrocarburi cor- 
rispondenti, ma non in modo così regolare come si verifica per la 
temperatura di ebollizione. 

Il metano (CH, = idruro di metile) si sprigiona dalla terra in 
quantità grande specialmente nelle regioni petrolifere del Caucaso 
e dell'America. Esso, come è noto, si forma pure nella decompo- 
sizione lenta e spontanea delle sostanze organiche, e si sviluppa per 
conseguenza dalle paludi (dal qual fatto ebbe origine l’altra sua de- 
nominazione di gas delle paludi), e nelle miniere di carbone, nelle 
quali mescolandosi coll’aria può formare miscugli detonanti, che 
sono stati spesso causa di gravi disastri. Si trova in grande pro- 
porzioni in generale nei petrolii greszi e nei petrolii illuminanti. 

Con riferimento alle materie prime componenti i petrolii pos- 
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siamo ritenere che esse sono il carbonio, l'idrogeno e l'ossigeno, 
lasciando naturalmente da parte le impurità. | 

In generale si può dire che il carbonio varia dall’80,4 all'87,8, 
l’ idrogeno dall’11 al 16 per cento, e che le parti residuali consi- 
stono in ossigeno. 

È stato inoltre constatato che sono in essi contenute tracce di 
azoto. 

I principali combustibili liquidi hanno dato all'analisi la seguente 
composizione media centesimale: 


Borneo Texas ' Caucaso Burmah 
Carbonio 87,80 85,60 | 84,94 86,4 
Idrogeno 10,78 11,03 | 13,96 12,1 
Ossigeno 1,2 3,31 | 1,22 1,5 


Le impurità che possono essere contenute nei petrolii, e che lo 
rendono meno atto al suo uso come combustibile, quando la loro 
presenza si manifesta in proporzioni superiori ad una debita mi- 
sura, sono l’acqua e lo zolfo. 

L'acqua porta con se una perdita nella potenza evaporativa del 
combustibile, e colla sua presenza nel forno impedisce una com- 
bustione pertetta. 

Le fiamme, non appena si formano, sono dall'acqua raffreddate, 
aumentano la loro lunghezza e la combustione viene spinta più 
avanti nel forno, in punti che potrebbero anche riuscire dannosi 
alle caldaie, se fortemente riscaldati. 

Inoltre col verificarsi di questo fatto potrebbe darsi il caso che 
parte della superficie riscaldante venisse ad essere parzialmente 
inutilizzata. 

Se l'acqua in fine fosse contenuta nella massa in grandi propor- 
zioni potrebbe anche essere causa dello spegnersi delle fiamme, e 
in questo caso, qualora continuasse poi ad etlluire petrolio dai bru- 
ciatori, potrebbe accumularsi nel forno una certa quantità di pe- 
trolio, che sotto l’azione del calore potrebbe sviluppare vapori e 
dare origine ad una miscela detonante mescolandosi collaria. Alla 
riaccensione del petrolio la miscela esploderebbe e potrebbe esser 
causa di danni. 

Colle misure precauzionali ordinariamente adottate questo caso 
in pratica è diflicile che si realizzi, ma non sara giudicato super- 
iluo l’averlo accennato. 


-_ a — - 
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L'acqua si incontra generalmente nei petrolii greggi, i quali non 
hanno subito alcun processo di distillazione. I combustibili liquidi, i 
quali sono prodotti o residui di distillazione possono considerarsi pra- 
ticamente privi d’acqua. L'acqua che in questi ultimi potesse rin- 
venirsi sarebbe dovuta al fatto che il loro trasporto è stato ese- 
guito in cisterne non stagne, o alternativamente adibite a contenere 
petrolii e zavorra d’acqua. I bastimenti mercantili possono appunto 
trovarsi in condizioni di dover mettere zavorra d'acqua in qualche 
deposito adibito al combustibile liquido, e quindi in questo caso, 
anche usando prodotti o residui di distillazione, deve essere osser- 
vata l'avvertenza di separare l’acqua dal petrolio. 

Nella nostra Marina, la quale ha usato finora residui di distil- 
lazione della nafta del Caucaso, si può dire che la presenza del- 
l'acqua è sempre stata constatata in quantità così minime, da po- 
tersi trascurare in pratica. 

Ad ogni modo, essendo del massimo interesse che i combustibili 
liquidi siano usati privi d’acqua, accenneremo in seguito ai mezzi 
usati per togliere questa impurità, e che sono impiegati in tutte 
le sistemazioni a petrolio. 

Lo zolfo si trova in molti petrolii, in quantità più o meno ac- 
centuata. Alcuni combustibili liquidi, che si trovano presentemente 
in commercio, presentano anche l’ 1,51 e 1’ 1,7 per cento di zolfo. 

Gli ultimi giacimenti scoperti nel Texas sembra che abbiano dato 
all analisi percentuali variabili fra il 2,04 ed il 2,40 per cento. 

Quando lo zolfo non è chimicamente combinato coi componenti 
del petrolio, ossia resta libero, sembra che risulti dannoso alle parti 
metalliche delle caldaie, battute dalle fiamme. 

Il potere calorifico del combustibile liquido varia col variare 
della sua composizione centesimale. Vi sono per conseguenza com- 
bustibili liquidi sviluppanti 9200 calorie ed altri che ne sviluppano 
più di 11009. In generale però un buon valore medio è quello 
di 10500 calorie. I residui di distillazione della nafta russa, che 
vengono usati nella nostra Marina, hanno poteri calorifici che si 
approssimano a 11000 calorie; essi costituiscono uno dei migliori 
combustibili, che si possono trovare sul mercato. 


k 
* * 


Per non andare incontro con poca prudenza a possibili incon- 
venienti è necessario determinare praticamente le caratteristiche 
principali dei combustibili liquidi, che si vogliono usare. È indi- 
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spensabile per conseguenza fare un cenno dell’esame pratico a cui 
conviene sottoporli prima di impiegarli sulle navi. 

Una delle prime determinazioni da farsi è quella del cosiddetto 
grado d' infiammabilità. Ordinariamente viene così denominato ib 
punto nella scala delle temperature in corrispondenza del quale il 
combustibile, riscaldato uniformemente in vaso chiuso, produce va- 
pori infiammabili. | 

A questo proposito occorre però fare la seguente distinzione: vi 
è il cosiddetto flashing point, o punto di accensione dei vapori, ed 
il burning point o punto di accensione della massa liquida. Col 
primo s'intende il grado di temperatura in corrispondenza del quale- 
il petrolio, od, in generale, qualunque olio minerale, dà vapori in- 
fiammabili ed esplosivi, se mescolati coll’ aria, ma l'accensione del 
quale non produce quella della massa liquida sottostante. Col se- 
condo si indica il grado di temperatura al quale un olio minerale, 
toccato con un corpo in combustione, continua a bruciare da sé. 

Il flashing point differisce in valore a seconda che è determinato. 
in vaso chiuso oppure aperto: in quest’ ultimo caso si presenta na- 
turalmente più elevato. Noi, dicendo semplicemente grado di in- 
fiammabilità, intenderemo dire il flashing point in vaso chiuso. Per 
la sua determinazione sono usati appositi apparecchi, i quali con- 
sistono in recipienti di limitate dimensioni, atti a contenere una 
piccola quantità di liquido da sperimentarsi, che sotto l’azione di 
una fiammella a spirito od a gas viene successivamente portata a 
temperature uniformi e crescenti, indicate da un termometro, fa- 
cente parte degli apparecchi stessi. Ogni tanto si apre una piccola 
feritoia del coperchio del recipiente e le si avvicina una fiammella, 
la quale dà fuoco ai vapori, che possono essersi sviluppati dalla 
massa liquida sotto l’azione del calore. Un tipo molto semplice in. 
uso è quello Pensky-Martin. Al momento attuale nella nostra Ma- 
rina da guerra per i combustibili liquidi è richiesto un grado di 
infiammabilità di 135° centigradi, e in quella mercantile, in base a 
norme provvisorie, contenute in recenti disposizioni ministeriali, un 
grado di 85° centig. pari cioè a quallo che ordinariamente possiede il 
petrolio messo in commercio dalle grandi ditte industriali per le 
applicazioni sulle navi. 

Nelle altre marine da guerra sembra che siano stati, per il pas- 
sato, adottati valori meno elevati: per esempio nella russa furono 
giudicati suflicienti 120°.' E da alcune informazioni risulterebbe- 


! Vedi Bertin, Chaudieres marines, pag. 132, ediz. 1902. 
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che il grado di infiammabilità presso alcune marine sia stato re- 
centemente abbassato fino ad un limite di circa 100° centigradi, 
allo scopo naturalmente di poter acquistare a prezzo non molto 
elevato il combustibile, comprendendo nelle gare per le forniture 
petrolii con gradi di infiammabilità non molto elevati, e che in 
commercio acquistano giorno per giorno maggior impiego e diffu- 
sione. 

Nella Marina mercantile americana sembra che sia stato propo- 
sto anche un grado di infiammabilità di 52° centigradi, come limite 
minimo. 1 

In America, dove abbondano i petrolii, fra i quali alcuni, come, 
per esempio, quelli provenienti dalle sorgenti del Texas, sembrano 
per la loro natura più che altro adatti ad essere impiegati come 
combustibili, si ha il massimo interesse di poterli usare allo stato 
greggio, e quindi con gradi di infiammabilità, in generale, molto 
bassi. E per conseguenza, se non autorizzati, certamente sono stati 
in questi ultimi tempi tollerati combustibili aventi gradi di infiam- 
mabilità di soli 30° o 35° centigradi. 

L’uso di combustibili simili è evidentemente molto pericoloso, 
e può, per disgraziate combinazioni, riuscire fatale alla vita delle 
navi. In questi ultimi tempi le riviste tecniche si sono appunto 
occupate molto della distruzione del vapore americano Progresso, 
avvenuta nel dicembre 1902, e dovuta all’ esplosione di una miscela 
detonante formatasi in uno dei suoi depositi di combustibile. 

Dalle investigazioni operate sulle possibili cause del disastro 
sembra essere risultato che il bastimento aveva imbarcato petrolio 
greggio con un punto di intiammabilità compreso fra 30° e 38° cen- 
tigradi. 

Nel momento in cui avvenne l'esplosione, che fu causa della 
perdita della nave, sembra che in un deposito di combustibile di 
capacità elevata fosse rimasta soltanto una sesta parte del quanti- 
tativo massimo di petrolio. Rimase per conseguenza un grande 
spazio vuoto in cui si sono raccolti i vapori e mescolati coll’aria, 
venendo così a formare una miscela detonante. 

Nel giorno in cui avvenne l’esplosione la temperatura dei lo- 
cali di caldaia e macchina era molto bassa, e la causa determinante 
fu quindi attribuita al fatto che una fuga di gas venne in contatto 
con una fiamma, la quale determinò l'esplosione della miscela e la 
conseguente distruzione del piroscafo. 


* Vedi The nautical gazette, 25 dicembre 19:)2. 
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È indubitato che un combustibile liquido a basso punto di in- 
tiammabilità, pari a 30° o 35°, non può essere ammesso nell’ uso 
su navi da guerra, a bordo delle quali, specialmente nei locali del- 
l'apparato motore e dei meccanismi ausiliarî, anche nella stagione 
fredda, si raggiungono ordinariamente temperature superiori. H 
tenere a bordo una grande quantità di combustibile, che può dare 
vapori a temperature inferiori a quella degli ambienti, per quanto 
distribuito in casse stagne e protette, rappresenta un pericolo per- 
manente, ed equivale a volersi esporre con poca prudenza a pos- 
sibili disastri, 

D'altra parte però non sarebbe neanche giusto esagerare in que- 
sto senso e richiedere gradi di infiammabilità troppo elevati, per- 
ché, così facendo, si verrebbe a limitare la facilità di rifornimento 
e la possibilità di acquistare combustibile a prezzi meno elevati, 0, 
in altre parole, a rendere più forti gli ostacoli che hanno impedito 
per il passato, e ancora impediscono attualmente, per quanto in 
misura sempre minore, la diffusione dell’ impiego della combustione 
a petrolio sulle navi. 

Sembra a noi, tenendo presenti le considerazioni sopra esposte, 
che un punto di infiammabilità compreso fra 90° e 100° centigradi 
sarebbe un limite ragionevole, rappresentante una garanzia di si- 
curezza sufliciente, sempre che nell’ uso pratico del combustibile siano 
seguite le norme consigliate per sistemazioni di simile genere, e lubi- 
cazione e la costruzione dei depositi sia curata. 

Indubbiamente i residui di distillazione della naphta russa, lor- 
dinario naftetine da noi finora usato, presentano a questo riguardo 
una garanzia superiore, che praticamente possiamo ritenere quasi 
assoluta; ma noi dobbiamo aver di mira anche di allargare il cam- 
po del nostro rifornimento e di cercare di far diminuire il costo 
di questo combustibile, se vogliamo a poco o poco allargarne l'im- 
piego, per i vantaggi di vario ordine, che esso presenta sul car- 
bone, e che più avanti passeremo in rapida rassegna. 

Prima di mettere in uso un combustibile liquido è opportuno 
determinare altri elementi, oltre al grado di infiammabilità, e pre- 
cisamente i seguenti: peso specifico alle diverse temperature, vi- 
schiosità alle diverse temperature, spingendosi specialmente in basso 
verso le temperature prossime e inferiori a 0°, potere colorifico, 
quantità di residui della combustione, percentuali di acqua, di zolfo 
o altre impurità. 

Si comprende come gli elementi ora enumerati siano interes- 
santi per la conoscenza del materiale in questione: di essi non 
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parleremo in modo speciale, soltanto faremo un'osservazione sulla 
vischiosità. l 

Quest’ ultima deve essere tale che alle temperature più basse 
che si possono incontrare nei nostri mari, permetta lo scorrimento 
del combustibile attraverso le tubulature, in modo che possa facil- 
mente affluire dai depositi alle casse riscaldate. In caso diverso, 
ossia, usando petrolii che si raggrumano in una massa semisolida 
a temperature prossime a 0°, sarebbe indispensabile studiare ed 
attuare una sistemazione per riscaldare la massa del combustibile 
nei depositi. Ciò rappresenterebbe una complicazione, e per con- 
seguenza è meglio scegliere combustibili liquidi abbastanza fluidi 
per evitare di cadere nell’ inconveniente sopra citato nelle stagioni 
fredde. 

In generale presentano poca fluidità i residui di distillazione di 
petrolii americani, i quali sono ricchi di paraflina. 

Sarà in ultimo sempre consigliabile di esezuire una prova pratica 
di evaporazione in una caldaia sperimentale, quando si tratti di 
procedere all’acquisto di partite importanti di combustibile liquido. 
Essa completerà praticamente i risultati dell’analisi chimica (che 
ha per iscopo di far conoscere le caratteristiche principali, i ca- 
ratteri organolettici ed il valore del combustibile) permettendo di 
determinare il quantitativo di fuliggine che si deposita nella cal- 
daia nei funzionamenti a tirare naturale, di verificare il modo di 
comportarsi dei polverizzatori in un lungo funzionamento, e tutti 
quegli elementi pratici, che debbono essere possibilmente raggiunti 
nelle sistemazioni a petrolio. 


ex 

In tutte le sistemazioni per bruciare combustibili liquidi per 
raggiungere un funzionamento economico e sicuro occorre soddi- 
sfare ad alcune condizioni di indole generale, le quali concorrono 
alla loro buona riuscita. 

La prima norma che devesi seguire è quella di riscaldare il 
petrolio prima di polverizzarlo. J) riscaldamento preventivo rende 
il combustibile più fluido, e quindi più scorrevole nelle tubulature, 
aumenta il suo efHusso dalle bocche dei polverizzatori, e finalmente, 
quello che più importa, rende più facile, e prossima alla perfezione 
la polverizzazione del petrolio, qualunque sia l'agente od il mezzo 
usato per ottenerla. 

Ora, siccome quanto più si avvicina ad essere completa la pol- 
verizzazione e tanto più la combustione risulta buona ed econo- 
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mica, si comprende come il riscaldamento preventivo del petrolio 
sia una condizione di primaria importanza. 

Il grado di temperatura al quale converrà che esso sia portato 
varierà col variare dei suoi caratteri generali : un petrolio pesante 
e vischioso richiederà una temperatura più alta di uno leggiero e 
fluido. In generale dovrà essere usata l’avvertenza di non riscal- 
dare i petrolii a temperature superiori a quelle corrispondenti ai 
rispettivi punti di infiammabilità, per evitare possibili pericoli, nei 
casi in cui i gas, che si potrebbero sviluppare, passassero, mediante 
fughe, nei locali, e venissero in contatto con un corpo incande- 
scente o con una fiamma accesa. In massima si può ritenere che, 
purchè non siano raggiunte temperature superiori a quelle corri- 
spondenti ai gradi d’infiammabilità, quanto più alta sarà la tem- 
peratura dei petrolii e tanto più buona sarà la polverizzazione, e 
di conseguenza il processo di combustione. 

Un’altra norma raccomandabile è l’uso di filtri per separare 
dalla massa liquida del combustibile possibili impurità, che potreb- 
bero essere causa di otturamento parziale o totale dei becchi dei 
bruciatori. I filtri diventano una vera necessità coll’uso di pe- 
trolii greggi, specialmente se messi in servizio senza che prima siano 
stati sottoposti a processi di epurazione. 

Per ottenere economia nella combustione sarà pure buona nor- 
ma iniettare nei forni aria riscaldata, 1 procurando di utilizzare per 
questo riscaldamento il calore di irradiazione delle caldaie o quello 
dei gas, che percorrono le casse a fumo o i condotti di fumo. 

A questo proposito sembra che in America, per determinare 
l'influenza della temperatura dell’aria sul rendimento della com- 
bustione, si siano fatte apposite esperienze variando detta tempe- 
ratura. 

Abbiamo precedentemente esaminati gli inconvenienti che pos- 
sono derivare dalla presenza dell’acqua nei combustibili liquidi: 
accenniamo ora ai mezzi usati in pratica per eliminarla. Il peso 
specifico della maggior parte dei combustibili liquidi usati sulle 


‘ La quantità teorica di aria in mc. per ogni kg. di petrolio può ri- 
tenersi data dalla formula 
2.67 Carbonio ‘8% Idrogeno + Zolfo — Ossigeno 
0,23 X 1,29 


La quantità che praticamente dovrà essere incettata nei forni sarà 
tenuta pari a 1,5 A circa. Per il naftetine russo sono quindi necessari 
circa mc. 17 per ogni kg. 
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navi varia da 0,92 a 0,96, ossia non differisce molto da quello del- 
l’acqua: la separazione di essa per conseguenza con un processo 
basato unicamente sulla forza di gravità sarebbe molto lungo. D’al- 
tra parte bisogna anche considerare che la combinazione dell’acqua 
col petrolio è piuttosto intima, di guisa che tale processo oltre ad 
essere lungo sarebbe incompleto. È necessario pertanto ricorrere 
all’impiego del calore, approfittando del fatto che il coefficiente di 
espansione del petrolio è molio più alto di quello dell’acqua. 

Una delle sistemazioni attualmente usate sui vapori mercantili 
è quella denominata Flannery Boy sistem. Essa consiste in due o 
più casse, situate nelle parti alte dei locali di caldaia, nelle quali 
casse una data quantità di petrolio rimane piuttosto a lungo in ri- 
poso e sotto l’azione del calore, che vien trasmesso da apposite 
serpentine di vapore: l’acqua si separa dal petrolio, si deposita sul 
fondo delle casse e viene poi estratta. 

In alcuni piroscafi, dotati di questo sistema, sono state siste- 
mate due casse, ciascuna di capacità tale da poter alimentare i 
fuochi per dodici ore. Durante il tempo in cui una alimenta i forni 
nell’altra si effettua il processo di separazione dell'acqua, mediante 
il riscaldamento e l’azione della gravità. 

Trattasi però sempre di un processo non tanto spedito e che 
inoltre richiede una quantità di calore, e quindi di spesa, piuttosto 
grande. 

La sistemazione ora accennata serve sia per la depurazione del 
petrolio sia per riscaldarlo prima di introdurlo nei forni, e soddi- 
sfa ad una vera necessità, quando si usano petrolii greggi. 

Col naftetine in uso presso la nostra Marina, il quale è prati-. 
camente quasi privo di acqua, la sistemazione di casse riscaldate 
di capacità ridotta, aventi più che altro lo scopo di riscaldare il 
petrolio per facilitarne la polverizzazione, sono suflicienti allo scopo. 


x 
* * 


Dall’esposizione finora fatta scaturiscono naturali alcune norme. 
di sicurezza, alle quali sarà sempre opportuno attenersi per le si- 
stemazioni a combustibile liquido a bordo delle navi. 

Norma generale, che non dovrà mai essere trascurata, è quella 
di determinare sempre le caratteristiche principali del combustibile 
prima di usarlo, procedendo ad analisi sufficientemente rigorosa.. 
E ciò vien detto con riferimento speciale alle navi mercantili, che 
possono trovarsi costrette a rifornirsi di combustibili di qualità va- 
riabile nei differenti porti, che debbono toccare. Di tutti gli ele-- 
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menti generali sopra indicati il principale è il grado di infiamma- 
bililità, che può essere ritenuto un vero indice di sicurezza. 

Usando combustibili con gradi di infiammabilità di valore medio, 
sara indispensabile munire i depositi di un sistema completo di 
ventilazione allo scopo di rendere impossibile l’accumularsi di gas, 
e la conseguente formazione di miscele detonanti. Questi depositi 
infine dovranno essere facilmente accessibili, in modo da poterli 
visitare in qualunque tempo per accertarsi se esistono perdite di 
petrolio. 

Queste ultime sono in pratica piuttosto facili a verificarsi, per 
la proprietà generale dei petrolii di filtrare attraverso i giunti non 
ben stagni: converra quindi che i depositi siano ultimati di lavo- 
razione con un calafataggio accurato. 

Gli impianti elettrici sulle navi petroliere dovranno essere stu- 
diati con cura, per evitare che scintille elettriche, dovute a con- 
tatti fortuiti, possano cagionare l'esplosione di possibili miscele di 
di gas e di aria; sarà inoltre buona norma precauzionale il proi- 
bire a bordo di esse l’uso di lumi aperti. 

Converra infine che il personale, il quale dovrà trafficare nei 
locali dell'apparato motore e in quelli contigui ai depositi, abbia 
una conoscenza almeno sommaria delle qualità principali dei pe- 
trolii, delle norme che bisogna osservare per il loro maneggio ed 


il loro uso. 


* 
* ok 


I primi tentativi per bruciare il petrolio nei forni consistevano 
nel farlo bruciare a contatto di lamiere o di superfici incandescenti 
di mattoni refrattari: veniva per conseguenza introdotto nei forni 
in massa, e non erano usati agenti o mezzi meccanici per polve- 
rizzarlo. Questi sistemi, fra i quali alcuni hanno anche avuto un 
certo impiego in pratica, non permettevano di forzare i fuochi, 0, 
in altri termini, il grado di combustione, che si riassumeva nella 
combustione dei vapori che potevano prodursi dalla limitata esten- 
sione della superficie libera del combustibile esposta al calore. Se 
questi sistemi hanno potuto essere in piccola scala applicati a terra, 
non si sono però mai affermati con applicazioni sulle navi, dove 
per raggiungere sviluppi di forza grandi con pesi limitati è indi- 
spensabile di potere spingere i fuochi ad un grado di combustione 
sullicientemente elevato. 

Non passeremo in rassegna i varî tipi di bruciatori basati sul 
sul principio ora preso sommariamente in esame, i quali ormai 
sembrano avere soltanto importanza storica. 
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Diremo solamente che un sistema nazionale, quello brevettato 
De-Ferrari, è stato sperimentato con esito sfavorevole nella nostra 
Marina una prima volta undici anni fa circa, quando la questione 
delle applicazioni del combustibile liquido alle navi era oggetto di 
molto studio, ed una seconda volta, pure collo stesso esito, nel- 
l'anno ora passato. 

In questa seconda prova è risultato che il sistema primitivo non 
fu in nulla modificato, e per conseguenza anche l’esito non ha po- 
tuto variare. 

Del progresso verificatosi in questo ramo di studiii sistemi, che 
introducono in massa il combustibile liquido nei forni, sono stati 
condannati forse per sempre, e quindi presumibilmente si può al- 
trettanto ritenere per il sistema De-Ferrari. D'altra parte anche i 
particolari di costruzione di quest’ultimo non sono tali da rispon- 
dere alle esigenze pratiche del servizio a bordo delle navi. 


* 


Per bruciare bene il petrolio e nella quantità richiesta dal bi- 
sogno sembra cosa assodata che sia necessario ridurlo in getti fina- 
mente divisi, o, per meglio dire, polverizzarlo. Da ciò il nome di 
polverizzatori, che alle volte viene impropriamente dato anche ad 
alenni apparecchi, i quali servono per bruciare petrolio anche senza 
polverizzarlo. 

Colla polverizzazione del petrolio è possibile di spingere i fuo- 
chi ad alti vradi di combustione, anche superiori a quelli che si 
possono ottenere bruciando carbone. 

Passare in rassegna tutti i bruciatori che sono stati ideati e ap- 
plicati in pratica sarebbe un'impresa assai ardua, per la ragione 
che questo ramo di applicazioni meccaniche è molto ricco di ten- 
tativi, e ad esso si sono dedicati, e si «dedicano, molti inventori. 
Basti il dire che ultimamente in America, dove le applicazioni del 
combustibile liquido sono, per così dire, di attualità, venivano ri- 
lasciati più di trenta brevetti alla settimana a inventori dei più 
disparati tipi di polverizzatori. 

Accenneremo per conseguenza soltanto ad alcuni tipi di brucia- 
tori, scelti fra quelli più in uso o che meglio danno un’idea del 
sistema al quale appartengono, e prima di tutto li distingueremo 
in tre categorie: 

1°) bruciatori a vapore di petrolio, coi quali il combustibile 
viene vaporizzato prima di essere iniettato nei forni; 
2°) bruciatori a polverizzazione meccanica; 
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3°) bruciatori, coi quali la polverizzazione viene ottenuta per 
mezzo di un agente, l’aria od il vapore. 

Questi ultimi sono i più diffusi e per conseguenza saranno og- 
getto di un esame piuttosto dettagliato, avendo di mira di mettere 
in evidenza le proprietà caratteristiche dell’aria e del vapore, per 
quanto riguarda la polverizzazione del naftetine, e di fare alcune 
‘considerazioni sull'economia relativa dei due agenti. 

In generale, per accennare ai requisiti che deve avere un buon 
polverizzatore, possiamo dire che deve essere prima di tutto capace 
di produrre una buona polverizzazione con un consumo di vapore 
relativamente ridotto, e poi risultare semplice nella sua struttura 
meccanica, di facile smontamento e pulitura, per rispondere alle 
esigenze pratiche. Esso costituisce il mezzo di regolazione dei fuo- 
chi e deve per conseguenza permettere di poter variare gradata- 
mente l’efflusso del combustibile, ossia il grado di combustione. 
Ciò diventa una necessità assoluta, qualora si voglia applicare la 
combustione a petrolio alle caldaie a tubi d'acqua di tipo leggiero, 
le quali sono sensibilissime alle variazioni di temperatura nei forni, 
o, in altri termini, alle variazioni nei gradi di combustione. 

Per la regolazione dei polverizzatori occorre poco personale, ma 
è necessario che sia ben istruito. E questa necessità è specialmente 
sentita per i polverizzatori a vapore, allo scopo di evitare un fatto 
che può facilmente darsi in pratica, quello, cioè, di aprire una 
una mandata di vapore superiore a quella necessaria. Operando 
in questa guisa si può andare incontro ad una forte perdita di acqua 
dolce e ad un rendimento poco buono della combustione. Ed è 
facile essere trascinati su questa via per la ragione che con alcuni 
tipi di polverizzatori, aumentando l’efflusso del vapore, senza al- 
terare l’apertura dei condotti di combustibile, questi ultimi per il 
forte getto di vapore non danno più la stessa quantità di petrolio, 
ma bensì una minore. Un fuochista inesperto per conseguenza, 0s- 
servando che dal fumaiuolo esce fumo potrebbe essere indotto ad 
aumentare il getto di vapore. Così facendo riesce a far sparire il 
fumo, perchè diminuisce l’efflusso di combustibile, ma spreca molta 
acqua dolce. 

ll vapore deve essere regolato in modo da ottenere soltanto una 
buona polverizzazione; per eliminare il fumo occorre dare al forno 
la quantità necessaria di aria e ripartirla bene dentro di esso. 

Il getto di petrolio è in relazione, oltre che colla luce dell’orifizio 
di mandata, colla temperatura della massa liquida e colla sua al- 
tezza di livello: l’efflusso del combustibile aumenta coll’aumentare 
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della sua temperatura, perchè aumenta la sua fluidità, e coll’au- 
mentare della sua altezza di livello. È bene tener presenti questi 
fatti, i quali, per quanto elementari in se stessi, possono servire 
per darsi ragione di alcune differenze di risultati, che si possono 
incontrare in pratica. 

a 

Alla prima categoria di bruciatori sopra indicati appartengono 
più specialmente apparecchi usati soltanto a terra. Ve ne sono 
poi alcuni usati anche a bordo di imbarcazioni. 

Per dare un esempio accenniamo al bruciatore Niclausse, rap- 
presentato dalla figura 1°. È stato applicato in Francia ad una 
vettura automobile. Il suo modo di funzionare risulta dal semplice 
esame della figura. 


Bruciatore Niclausse. 


Fig. 1. 


Il difetto principale di questa categoria di apparecchi sembra 
che sia dovuto al fatto che, dopo un breve periodo di funziona- 
mento, facilmente si ostruiscono per i depositi di coke, anche 
quando usano olii leggieri. La regolazione inoltre di questi appa- 
recchi sembra che debba essere delicata, in vista specialmente dei 
pericoli che possono presentare. 

Al momento attuale si può dire che questa categoria non è più 
oggetto di studio, per la ragione che, usando olii leggicri, conviene 
di più adottare motrici a scoppio per le applicazioni sulle imbar- 
cazioni di piacere, e per quelle dell’automobilismo, in generale. 

Per gli usi di marina, in cui si hanno grandi consumi per scopi 
industriali, e per i quali un elemento principale da raggiungersi è 
l'economia di funzionamento, convengono di più gli olii pesanti, e 
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per conseguenza servono meglio i bruciatori a polverizzazione mec- 
canica oppure con vapore o con aria compressa. 


* 
se ak 


La polverizzazione meccanica viene ottenuta spingendo mediante 
pompe il liquido sotto pressione attraverso orifizî di sezione ri- 
stretta. 

Uno dei migliori esemplari di bruciatori appartenenti a questa 
cutegoria è quello brevettato Koérting, il quale anche recentemente 
ha avuto diverse applicazioni sulle navi mercantili, fra le quali 
alcune appartenenti alla Navigazione generale italiana. Anche pres- 
so la Marina austriaca ed inglese è stato ultimamente preso in 
esame e sottoposto ad esperienze. 

Il becco polverizzatore Koérting, ! rappresentato dalla figura 2°, 
ha un orifizio da I a 3 mm. di diametro e porta una corona di 
fori di mm. 1,25, attraverso i quali è aspirata l’aria. Il combu- 
stibile spinto dalle pompe urta contro l'ago, indicato nella figura, 
il quale porta alcune nervature elicoidali, assume un movimento 
rotatorio e centrifugo, e sfugge sotto forma polverulenta. 


Becco polverizzatore Nierting. 
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Fig. 2. 


Con questo apparecchio sembra che in pratica si sia ottenuto 
un funzionamento molto regolare e silenzioso. 

Ai bruciatori appartenenti alla categoria con polverizzazione 
meccanica viene da alcuni imputato l’ inconveniente di non ottenere 
una buona polverizzazione, che abbiamo visto essere uno dei prin- 
cipali coefficienti per raggiungere economia nella combustione. Dalla 
ditta Koérting infine sembra che venga preteso, per azionare le pom- 
pe a comprimere, un consumo di vapore pari al 2 o al 3 per cento 
del vapore prodotto in caldala. 


' Vedi Chaudières Marines, Bertin, pag. 140, ediz. 1902. 
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I polverizzatori con aria o con vapore sono quelli che oggi go- 
dono maggior favore. 

Esaminiamo innanzi tutto quali dei due agenti sia più econo- 
mico e preferibile. Ciò forma un argomento discusso e controverso, 
poichè vi è chi ha opinione favorevole all’aria e chi invece al va- 
pore. In pratica sono usati polverizzatori a vapore e ad aria con 
buon risultato: in generale però predominano quelli a vapore. 

Da un articolo pubblicato recentemente dal prof. Arthur L. Wil- 
liston! risulterebbe che alcuni polverizzatori ad aria compressa usati 
in America presentano i seguenti consumi di vapore : 


Pressione dell’aria Consumo di vapore 
usata per la polverizzazione per comprimere l’aria 


1-2 Ibb. per pollice quadrato | 2°/, del vapore prodotto in caldaia 


45 > > » » 4% » » » » 


Questi consumi debbono evidentemente riferirsi a tipi speciali 
di polverizzatori usati nelle sistemazioni a terra, dove i gradi di 
conbustione da raggiungersi non sono elevati, e per conseguenza 
può essere adottata una pressione d’aria di poche libbre per pol- 
lice quadrato. 

Coll’aumentare della pressione, aumento indispensabile per le 
applicazioni alle caldaie marine, aumenta rapidamente il costo del- 
l’aria compressa, in relazione non corrispondente coll’aumento della 
sua potenzialità di vaporizzazione. 

Lo stesso prof. Williston asserisce che è necesario dal 5 al 6 
per cento del vapore totale generato in caldaia per i polverizza- 
tori con vapore. Questo dato si riferisce naturalmente ai tipi di 
polverizzatori usati in America e presi in esame nella pubblica- 
zione sopra citata. E ciò si osserva per la ragione che il consumo 
di vapore varia col variare dei tipi di apparecchi per polverizzare: 
vi possono essere polverizzatori, i quali non consumano una tale 
quantità di vapore e altri che ne consumano anche di più. Il pol- 


, ae fuel for power purposes. — The Engineering Magazine, mag- 
gio 1% 
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verizzatore Cuniberti,! per esempio, non consuma più del 2 per cento 
del vapore prodotto. 

Questo dato sul consumo, che sembra a prima vista molto basso, 
è stato determinato in una prova fatta a tiraggio naturale sopra 
una torpediniera, sulla quale fu appositamente sistemata una cal- 
derina, unicamente per dar vapore ai polverizzatori, ed una cassa 
d’acqua, stazzata con cura, per alimentare questa calderina. 

Pertanto da questa prova, durata parecchie ore, è risultato un 
consumo costante di litri 0,2 d'acqua per ogni chilogramma di 
naftetine bruciato. Ora, ammettendo per ogni chilogramma di naf- 
tetine un potere vaporizzante di soli 10 kg. di acqua, valore piut- 
tosto basso per i funzionamenti a tirare naturale, si deduce che 
col polverizzatore Cuniberti è necessario al massimo il 2 per cento 
del vapore prodotto in caldaia. 

Questo dato può essere ritenuto un buon valore medio da appli- 
carsi nei casi pratici, non un valore eccezionale ricavato con espe- 
rienze di gabinetto. È ciò vien detto per la ragione che la sua 
determinazione è stata fatta a bordo, colla sistemazione per bru- 
ciare naftetine tenuta nelle condizioni ordinarie, non in un labo- 
ratorio, dove curando minuziosamente tutti i dettagli, che possono 
influire sui risultati, potrebbe assai probabilmente essere determinato 
un consumo minore d’acqua. A proposito di questa prova giova 
osservare che il naftetine nella cassa riscaldata veniva portato a 
soli 42° centigradi. È presumibile quindi che aumentando la tem- 
peratura del combustibile potrebbero essere raggiunti risultati anche 
migliori. L'esempio del polverizzatore Cuniberti dimostra come 
anche coll’uso del vapore sia possibile raggiungere un funziona- 
mento molto economico. Certamente però si deve ammettere che 
questo tipo di polverizzatore, anche usando aria per la polveriz- 
zazione, presenti un'economia piuttosto forte rispetto ad altri, ge- 
neralmente in uso: e nell’intendimento di stabilire dati esatti sul- 
l'economia relativa dei due aventi, aria e vapore, sarebbe neces- 
sario eseguire delle prove comparative molto scrupolose e diligenti, 
facendo uso dello stesso tipo di polverizzatore. 

L’appunto che vien fatto ai bruciatori a vapore è cle con 
essi si perde acqua dolce, la quale a bordo è sempre preziosa. 
Ciò costituisce senza dubbio un inconveniente; ma, come tin dal 
1343 osservava l'ing. Cuniberti, 2 può essere eliminato, qualora alla 


! Ideato dall’ ing. Capo del Genio Navale sig. V. E. CunIBERTI. 
? Vedi Rivista Marittima, maggio 1893, pag. 290 “La nafta e la tor- 
pediniera 104 S, dell'ing. V. E. Cuniberti. 
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base del fumaiuolo si riuscissero a sistemare in modo conve- 
niente condensatori per raccogliere il vapore acqueo, che forma 
parte dei prodotti di combustione. E infatti colla combustione di 
ogni chilogramma di naftetine, che in media contiene kg. 0,13 di idro- 
geno, si può dare luogo alla formazione di kg. 0,13 + 0,13 X 8 =1,17 
di acqua (poichè ogni molecola d’acqua consta di 2 atomi di idro- 
geno che pesa 1+1=2 e 1 atomo di ossigeno, che pesa 16, e 
per conseguenza in ogni molecola d’acqua il peso dell’ idrogeno 
deve avere con quello dell'ossigeno il rapporto di 2:16=118). 
A quest’acqua poi bisogn3rebbe aggiungere anche quella che si con- 
suma per la polverizzazione, uguale a kg. 0,2 per il polverizzatore 
Cuniberti. Di guisa che, per ogni chilogramma di naftetine bru- 
ciato, teoricamente potrebbero essere condensati 1,17 + 0,2 = 1,37 kg. 
d'acqua. Sembra poi che in pratica non dovrebbe riuscir molto 
difficile di raccozlierne almeno 0,2 kg. per ogni chilogramma di 
naftetine bruciato, ossia la quantità che si consuma per la polve- 
rizzazione. 

Coll’uso dell’aria compressa si evita la perdita di acqua dolce; 
ma prima di pronunciarsi in favore dell’aria bisogna considerare 
se risulta più economico (sia riguardo alla spesa di primo impianto, 
sia riguardo alla spesa di esercizio) sistemare compressori d’aria, 
oppure aumentare la potenza degli apparati evaporatori-distillatori 
o la dotazione di acqua dolce di riserva. 

l compressori d'aria, per le applicazioni alle caldaie marine, 
richiedono in generale un consumo di forza piuttosto elevato, spa- 
zio e peso piuttosto rilevanti, e in ordine alla spesa di primo im- 
pianto si può senz’altro dire che, al momento attuale, per un im- 
pianto ad aria essa risulta superiore a quella necessaria per uno a 
vapore di pari potenza. 

In ordine alla spesa di esercizio bisogna distinguere alcuni casi. 
Per navi che viaggiano su fiumi evidentemente l’uso dei polveriz- 
zatori a vapors risulta più economico di quelli ad aria compressa; 
per navi che, navigando in mare, debbono fare ordinariamente tra- 
gitti brevi, con facilità di rifornirsi d’acqua dolce, la soluzione 
più economica, in tesi generale, sarà quella di adottare la polve- 
rizzazione a vapore, aumentando convenientemente la dotazione di 
acqua dolce di riserva; per navi infine, che debbono fare lunghi 
tragitti in mare, senza possibilità di rifornirsi d’acqua, la polve- 
rizzazione ad aria compressa può forse, considerando teoricamente 
la questione, risultare più economica di quella a vapore. 

Ma anche in quest'ultimo caso bisogna ancora distinguere. Se 


E "7 
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per sopperire al consumo d’acqua dei polverizzatori a vapore sono 
previsti evaporatori che evaporizzino acqua di mare, mandandola 
prima al condensatore e poi in caldaia, la spesa di calore risulte- 
rebbe elevata per la doppia evaporizzazione, e l'economia d’eser- 
cizio con tutta probabilità sarebbe in favore ad un impianto ad 
aria compressa. Ma se il vapore per la polverizzazione fosse man- 
dato ai bruciatori direttamente da una caldaia ad acqua di mare, 
o da un evaporatore di tipo speciale, l'economia d'esercizio risul- 
terebbe in favore di un impianto a vapore. 

Dalle considerazioni ora fatte si può dedurre che, usando polve- 
rizzatori con aria a pressione piuttosto elevata, i quali appunto 
sono necessarî per le caldaie marine, si va incontro a spesa di 
primo impianto e, in generale anche di esercizio, maggiore di quella 
necessaria coi polverizzatori a vapore. 

Facendo astrazione dal lato economico certamente l’aria presenta 
per parte sua un lato vantaggioso sul vapore. Infatti l’aria, che 
serve per la polverizzazione, entra nel forno e concorre alla com- 
bustione, mentre il vapore prende il posto dell’aria e impedisce in 
certo qual modo che le particelle di petrolio trovino presto e con 
facilità l'ossigeno necessario per la combustione. Deriva da questo 
fatto che con polverizzatori ad aria la fiamma risulta corta, chiara 
e brillante, mentre con quelli a vapore in generale riesce più lunga, 
di un colore rosso scuro, orlata spesso di nero per produzione di 
fumo, indizio di combustione incompleta. D'altra parte però non 
bisogna dimenticare un elemento, che nel processo di combustione 
potrebbe riuscire utile, ed è quello che il vapore ha in sè imma- 
gazzinato una quantita di calore che difficilmente può avere l’aria. 
Per ciò, e per quanto già dicemmo parlando del processo di scis- 
sione, al quale vanno soggetto i petrolii sottoposti a distillazione, 
ed all'influenza del vapore acqueo sull’abbassamento del punto di 
ebollizione degli idrocarburi, è presumibile, come alcuni non senza 
ragione pretendono, che il vapore acqueo abbia un'azione speciale 
e favorevole alla completa combustione dei petrolii. Come già ab- 
biamo osservato l’aria non possiede tale potere dissolvente e non 
costituisce un buon mezzo di trasmissione del calore, che facilita 
il processo di combustione. 

Accenniamo ora ad alcuni fra i principali tipi di polverizzatori 
ad aria od a vapore, che sono impiegati a bordo delle navi. 

Nel polverizzatore Orde, rappresentato schematicamente dalla 
figura 3* vi sono tre getti concentrici di petrolio, vapore ed 
aria, 


IL COMBUSTIBILE LIQUIDO 309 


Quest'ultima viene iniettata nei forni, utilizzando la forza viva 
dei getti interni di vapore e petrolio. 


Polverizzatore Orde. 
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Il polverizzatore Holden ha al centro un getto di aria calda, 
proveniente da un riscaldatore apposito sistemato alla base del fu- 
maiuolo, per ricuperare parte del calore che ordinariamente viene 
portato via dai prodotti della combustione. Vi sono poi i due getti 
di vapore e petrolio, come appunto indica la figura 4°, la quale 
ha un valore puramente indicativo. Da essa si scorge inoltre un 
eiettore d’aria di forma anulare, col quale il trascinamento è pro- 
dotto da una serie circolare di getti di vapore. 


Polverizzatore Holden. 
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Sembra che questo tipo di polverizzatore sia stato sperimentato 
dall’Ammiragliato inglese, durante una serie di prove eseguite sulle 
torpediniere. A prima vista esso sembra un po’ complicato, ed 
inoltre poco economico, per quanto riguarda il consumo di acqua. 
dolce. 

Nel polverizzatore Rusden Eeles vi è un getto interno di va- 
pore e uno esterno di petrolio; per tener caldo il petrolio ester- 
namente vi è una camicia di vapore. Gli altri dettagli, che ser- 
vono per la regolazione dei getti si deducono dalla figura 5*, pure 
schematica. 


Polverizzatore Rusden-Eeles. 
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Questo polverizzatore ha avuto in questi ultimi tempi numerose 
applicazioni, specialmente nella Marina mercantile inglese, e, da 
quanto vien riportato sulle riviste, sembra che abbia dato in pra- 
tica buoni risultati. 

Passati in rapida rassegna alcuni dei principali tipi di polve- 
rizzatori, accenniamo all’azione del vapore sulla combustione. Da 
alcuni può essere ritenuto che esso si disassocii sotto l’azione in- 
tensa del calore, ed inoltre che l’ idrogeno rimasto libero, bruciando, 
aggiunga calore alla quantità totale sviluppata dal combustibile. È 
molto presumibile che il vapore si decomponga tutto o in parte 
nel raggiungere i punti più caldi del forno, e che qualora non vi 
sia una quantità di aria sufficiente in questo punto possa il suo 
ossigeno combinarsi col carbonio del combustibile e l'idrogeno re- 
stare libero. Se poi questo idrogeno trova una quantità di aria 
sufficiente brucia prima di abbandonare il forno. 


IL COMBUSTIBILE LIQUIDO 811 


Ma se noi teniamo conto delle calorie che entrano in giuoco 
per la disassociazione del vapore e di quelle che si sviluppano dalla 
combinazione dell’ idrogeno coll’ossigeno, dobbiamo ammettere che 
esse risultino uguali in valore, se non sfugge parte dell’ idrogeno 
dal fumaiuolo, e che quindi non vi sia nè guadagno nè perdita col- 
l'introduzione del vapore nei forni. L’effetto del vapore sul fuoco 
sarà quello di sottrarre calore in alcune parti del forno per resti- 
tuirlo più oltre in altri punti, e per conseguenza di allungare, in 
generale, la fiamma. 

Riassumendo, l’azione del vapore è quella di abbassare il punto 
di ebollizione del petrolio, trasmettere ad esso calore, ed infine di 
diluire nella atmosfera comburente del forno gli idrocarburi, venendo 
ad adempiere, sotto quest’ultimo riguardo, la stessa funzione del- 
l’azoto nell'aria, il quale può essere considerato un corpo neutrale, 
che serve soltanto a diluire l'ossigeno. 


* 
* * 


Sull’efficienza relativa dei polverizzatori più usati in pratica 
nelle riviste tecniche non si trovano valori, che si possano assu- 
mere come dati rigorosi. Per possedere questi dati bisognerebbe 
fare delle prove comparative, tenendo conto esatto di tutti gli ele- 
menti che possano aver influenza sui risultati finali. 

Ciò nonostante, a puro titolo di informazione, non sarà super- 
fluo accennare ad alcuni consumi di petrolio, determinati su alcuni 
bastimenti mercantili: ! 


Piroscafo « C. F. Laiesz >. 


Polverizzatore Kéerting 
Consumo di petrolio per cav. ind. ed ora . libb. 1,408 


Corrispondente consumo di carbone. . . . a 1,98 
Superficie riscaldante delle caldaie. . . . piedi quadr. 7560 
Forza dell'apparato motore. . . . . . . cav. ind. 2200 


Piroscafo « Sithonia ». 


Polverizzatoro Howden 

Consumo di petrolio per cav. ind. ed ora . . libb. 1,065 
Corrispondente consumo di carbone. . . . . ‘i 1,49 
Forza dell’apparato motore . ..... . . car. ind. 2500 


' I dati che si riportano sono stati presi dalla T'he Nautical Gazette, 
14 agosto 1902: “Liquid fuel for steam ships, di Fdwin L. Orde. 


312 IL COMBUSTIBILE LIQUIDO 


Piroscafo « Murex ». 


Polverizzatore Rusden-Feles 


Consumo di petrolio per cav. ind. ed ora. lbb. 1,3 
Consumo giornaliero di petrolio . . . tonn. 16 
Corrispondente consumo pene di car- 

bone . . . Ter. tonn. 25 


Superf, riscaldante delle Caldaie, ae ea pode quadr. 5202 


Piroscafo « Syriam». 


Polverizzatore Rusden-Eeles. 

Consumo di petrolio per cav. ind. ed ora . lbb. 1,82 
Superficie riscaldante delle caldaie. . . . piedi quadr., 248) 
Forza dell’apparato motore. . . . . . . cav. ind. 800 


Piroscafo « Khodoung ». 


Polverizzatore Orde (sistemazione fatta dalla ditta Armstrong, 
Witworth & C.). 


Consumo di petrolio per cav. ind. ed ora . bb. 1,08 
Corrispondente consumo di carbone . . . š 1,67 
Superficie riscaldante delle caldaie. . . . piedi quadr., 2700 
Forza dell'apparato motore. . . . . . . cav. ind, 960 


Dai dati ora esposti risulterebbe a favore del petrolio la seguente 
economia percentuale rispetto al carbone: 


Piroscafo C. F. Latsez . . 27 (apparecchio Koerting) 
E Sithonia . . . .28,6 (apparecchio Howden) 
z Murex. . . . . 86 (apparecchio Rusiden-Eeles) 
Khodoung . . . 85,5 (apparecchio Orde). 


Questi dati, come già abbiamo detto, hanno un valore relativo 
per noi, poichè non risultano, per la loro interpretazione e per il 
loro confronto, i seguenti elementi indispensabili per formulare una 
deduzione rigorosa: qualità dei petrolii usati per i singoli piroscafi, 
efficienza relativa delle caldaie e delle macchine, modo col quale 
sono stati determinati i consumi. 


(continua) Ing. LUIGI GUSMANI 
Cap, nel Genio Navale. 
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Continuazione e fine, vedi fasc. di aprile 


Studi, esperienze e turbine delling. Rateau. — L'ingegnere fran- 
ce M. A. Rateau si è dedicato da diversi anni colla massima as- 
siduità allo studio razionale delle nuove macchine di cui ci occu- 
piamo ed ha affrontato bravamente tutte le questioni che hanno 
con esse diretta attinenza, compiacendosi di trattarle da un punto 
di vista rigorosamente scientifico, pur non tralasciando al tempo 
istesso di assicurarsi con opportuni esperimenti che ai resultati delle 
investigazioni teoriche corrispondessero sempre e colla voluta esat- 
tezza gli elementi effettivi della pratica, elementi da lui stesso in 
unione alla ditta « Sautter-Harlé » di Parigi pazientemente ricavati 
e con gran cura raccolti. Tra le sue numerose pubblicazioni in pro- 
posito può riuscire particolarmente istruttiva la lettura di quelle 
che or ora si nomineranno, e da cui chi scrive queste linee ha tratto 
la maggior parte delle considerazioni e dei dati che seguono: 

Considérations sur les Turbomachines (Extrait du Bulletin 
de UIndustrie Minerale, 1892); 

Abaque des consommations théoriques d'une machine à va- 
peur ete. (Annales des Mines, février, 1897); 

Les Turbomachines (Revue de Mécanique, juillet, 1897); 

Rapport sur les Turbines ù vapeur au Congres International 
de Mécanique appliquée, 1900; 

Etude sur les Turbines & vapeur (Comptes rendus mensuels 
de la Société de l Industrie Minerale, St. Etienne, 1890); 

Les Turbines ù vapeur (Conference donnée ù U Institut Chi- 
mique de Nancy, 1902); 

Mémoire sur V emploi des Turbines a vapeur pour la propul- 
sion des Navires (Bulletin de l Association technique maritime fran- 
çaise, 1902); 
oltre alla gia citata opera sull’ Ecoulemeni de la vapeur d'eau. 
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* * 


L'ing. Rateau, nell’esporre le sue teorie fondamentali per il cal- 
colo delle Turbine a vapore, prende in esame la nota formula per 
la portata d’efflusso dei fluidi elastici entro tubolature 


I=8s.w.V 


nella quale J rappresenta la portata in grammi al minuto secondo, 
w il peso specifico del vapor acqueo saturo e V la velocità d’ef- 
flusso in metri al minuto secondo; chiama P e p le pressioni in 
kg. per cmq. esistenti alle due estremità del condotto che si con- 
sidera e cerca di determinare quale sia, nel caso del vapor acqueo, 
il valore di p che renda massimo il prodotto w. V. Teoricamente 
e praticamente trova ciò avvenire per 


p = 0,58 P 


e ne deduce per logica conseguenza che in un regime costante d’ef- 
flusso, nel punto della tubolatura dove si verifica tale relazione tra 
pe P, 8 deve avere il suo minimo valore. n altri termini, sem- 
pre che si voglia che il vapor acqueo, scorrente entro un condotto, 
acquisti tutta la velocità che corrisponde alla sua caduta di pres- 
sione, il condotto sarà di forma convergente nel tratto corrispon- 
dente a p> 0,58 P, avrà la sua sezione più ristretta nel punto, in 
cui p=0,58 P e diverrà divergente in seguito, fino alla sua bocca 
U efflusso. 

Questa prima importantissima conclusione viene a dividere net- 
tamente il campo delle successive indagini del Rateau in due parti 
affatto distinte, cui rispondono in applicazione pratica due tipi di 
Turbine da lui ideate, esse pure essenzialmente differenti tra loro. 
Da un lato abbiamo le trasformazioni del vapore tra limiti molto 
estesi di pressione, il cui rapporto cioè sia 

= < 0,58 
e le conseguenti Turbine a disco unico (tipo Laval). Dall’ altro le 
successive trasformazioni del vapore tra limiti poco estesi di pres- 
sione, tali cioè che il loro rapporto sia 


pr > 0,58 
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e la corrispondente disposizione in serie di vari elementi nelle Tur- 
bine a dischi multipli (tipo Parsons). Nella prima ipotesi la pro- 
tata dei bocchelli di ammissione risulta indipendente dalla pressione 
di scarico p e quindi, ogni qual volta sia noto il semplice valore 
di P, può essere calcolata, per ogni cmq. di sezione di bocchello nel 
punto più ristretio, colla formula empirica di Grashof 


1 = 15,26 PP 
o con quella modificata dal Rateau 
I= P (15,26 — 0,96 log P). 


Nella seconda ipotesi il calcolo della portata diviene un po’ più 
laborioso, occorrendo determinarsi per ogni singolo caso i valori di 
Vedi w, e quindi introdurli nella formula generale 


I=s.w.V 


° 


w è dato, in funzione della pressione, dalle note tavole del Regnault 
e dalla formula di Clapeyron. V si può calcolare colla formula 
proposta dal Rateau 


530 
V = 100 — 
K 


dove K è la quantità teorica di vapore che, espandendosi adiabati- 
camente dalla pressione P alla pressione p, occorre per produrre la 
potenza di un cavallo-ora. Questo consumo teorico di vapore K 
può a sua volta o calcolarsi colla formula di Rateau 


6,95 — 0,92 log P 


K = 0,85 + 
> log P — log p 


o ricavarsi graficamente dall’ abbaco costruito dal medesimo autore, 
o infine dedursi dalla formula semplificata di Mollier 


6,87 — 0,9 log, 
ga 887 = 0,9 log p | 
log P — log p 


Dopo di aver dato questo utilissimo contributo allo studio razionale 
e metodico dei progetti delle Turbine a vapore, il Rateau si preoc- 
cupò in particolar modo della forma dei boccalini, e ne sottopose 
a prove pratiche uno svariato assortimento, misurando con una bi- 
lancia di Roberval la spinta del vapore da essi lanciato. Egli tro- 
vò per tal modo un rendimento più elevato nei boccalini conver- 
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genti che in quelli divergenti e giunse alla conclusione che conven- 
ga evitare il più possibile nei l'urbomotori i bocchelli di forma di- 
vergente. Giunse cioè ad una conclusione affatto contraria a quella 
cui pervenne il dott. De Laval, in seguito ai suoi studî probabil- 
niente altrettanto accurati e coscienziosi. Questa strana diversità 
di vedute e disparità di risultati ottenuti non fa che vieppiù con- 
fermarci nel convincimento che il profilo dei bocchelli non abbia 
in realtà nel regime economico della Turbina termica |’ importanza 
che da alcuni si vorrebbe loro attribuire. Il Rateau potè anche 
verificare sperimentalmente che il funzionamento a reazione da in 
generale nei Turbomotori resultati migliori di quello ad impulso, 
quindi anche per questo riguardo converrebbe, a parer suo, di evi- 
tare le forme divergenti nei bocchelli d'ammissione, tanto più che 


. ; P 
la divergenza, dovendo essere proporzionata al rapporto P’ non 


potrebbe in ogni caso resultare adattata che ad un solo andamen- 
to della Turbina e riuscirebbe meno efficiente per tutti gli altri. 


* 
* k 


Le Turbine Rateau a disco unico hanno le palette dell’ organo 
motore ricavate di pezzo dal disco ruotante, formato di acciaio ad 
elevatissima resistenza. La loro forma, come mostra la fig. 24°, è 
ispirata a quella che si riscontra negli organi similari 
delle ruote idrauliche di tipo Pelton, presentando una 
doppia concavita nella faccia destinata a ricevere l'urto * 
del vapore. La vena fluida è lanciata pertanto nella % 
parte mediana della grossezza del disco mobile e lo 
scappamento avviene ai due lati. La disposizione gene- 
rale di questa Turbina è indicata dalla fig. 25* e la 
funzione dei suoi organi è analoga a quella dei motori LAME, 
Laval. I bocchelli (c) fanno penetrare il vapore nella 
parte inferiore del disco mobile (è) onde equilibrar- 
ne il peso, e possono essere manovrati con valvole 
a volantino dall’esterno della camera di distribuzione A. Il vapo- 
re di scarico dalle finestre (e) passa nelle camere B, che si riuni- 
scono in un unico condotto, diretto all’ atmosfera o al condensato- 
re. L’asse dell’ apparecchio è abbastanza sottile per essere dotato 
di un certo grado di flessibilità, riposa su due o tre cuscinetti a 
lubrificazione forzata, e la sua estremità giuoca in un cuscinetto di 
grafite (d), destinato ad attenuarne le vibrazioni, pur lasciandogli 


Fig. 24. 
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Fig. 25. 


nel medesimo tempo una certa li- 
bertà di movimenti. Il numero 
di giri rilevantissimo, come in tutte 
le Turbine ad un sol disco, vien 
ridotto, nella misura richiesta da 
ogni particolare applicazione della 
macchina, mediante opportuni in- 
granaggi a doppi denti elicoidali, 
immersi in un bagno d'olio. Il 
passaggio dell’ asse attraverso lin- 
volucro della Turbina è reso sufti- 
cientemente stagno dalla presenza 
di un anello di guarnitura fatto in 
tre pezzi, come indica la fig. 26°, 
tenuti insieme da una molla a spi- 
rale avvolta sulla loro periferia. 
L’inventore si è curato molto di 
questo dettaglio costruttivo ed af- 
ferma che, quando l’asse è ben 
centrato e non vibra, detto anello 
sì comporta come se fosse di un 
sol pezzo. Per contro in caso di 
vibrazioni o tenui spostamenti del- 
l’asse i tre pezzi si distaccano 
automaticamente di quel tanto che 
basta per lasciare l'albero, pur 
in certo modo frenandolo, libero 
dei suoi movimenti. 
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Le Turbine a dischi multipli del medesimo A. sono costruite 
da una serie di organi fissi (vedi fig. 27), con canali distributori 
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Fig. 27. 


occupanti solo un arco di circonferenza, alternati a ruote mobili 
fornite di alette in lamina d'acciaio inchiodate sulla loro periferia. 
L’insieme delle parti fisse e di quelle ruotanti è suddiviso in due 
gruppi di diverso diametro, per facilitare l’ espansione del vapore 
ed aumentare verso lo scarico la velocità periferica dei dischi. La 
fig. 28° rappresanta per semplicità soltanto l'involucro esterno, se- 
zionato longitudinalmente, di questo 

secondo tipo di Turbomotori Rateau, agito de! vapore 
ma si stima sufficiente per dare un’idea 
sommaria, in unione al dettaglio della 
fig 27°, della sua disposizione generale 
e delle sue più salienti particolarità. 
L’Inventore attribuisce una speciale 
importanza, dal punto di vista econo- 
mico, ai diaframmi (a) (vedi fig. 27°) 
portati dai distributori A, allo scopo Fig. 28. 

di creare attorno ad ogni ruota mo- 

bile (6) un ambiente di pressione uniforme e sufficientemente isolato 
da quelli contigui. I diaframmi (a), essendo ben aggiustati, con 
pochissimo giuoco, attorno all’ asse girevole dell'apparecchio, impedi- 
rebbero al fluido motore di precipitarsi allo scarico senza esser pri- 
ma passato tutto quanto attraverso i canali distributori, per ampio 
che sia il margine lasciato, per facilità di costruzione, tra le ruote 
mobili e le loro circostanti pareti. Le Turbine Rateau destinate alla 
propulsione navale sono di questo stesso tipo, ma portano in vicinan- 
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za dello scarico una speciale ruota mobile a passo contrario ed uno 
speciale bocchello d'ammissione, destinati alla marcia indietro. 


* 
* * 


Coi suoi Turbomotori del primo tipo, a disco unico cioè od al 
massimo a due dischi, il Rateau, grazie alla qualità sopraflina del- 
l'acciaio impiegato nella loro costruzione ed all’ essere le palette di 
un sol pezzo coi dischi girevoli, è riuscito ad oltrepassare senza 
inconvenienti velocità periferiche di 300 m. al minuto secondo. 
Con una turbina del diametro di 30 cm., accoppiata direttamente 
a ventilatori centrifughi, alla velocità di 21000 giri, si sono rag- 
giunte pressioni d’aria di un’atmosfera effettiva, donde, come di 
lezvieri si comprende, lo schiudersi di un campo affatto nuovo alle 
applicazioni industriali dei ventilatori centrifughi, particolarmente 
per uso di fonderia. Questa macchina, fornita di boccalini da 9 mm., 
manovrabili mediante valvole dallo esterno, ha servito al Rateau 
per eseguire molte migliaia di esperienze, tra cui, oltre quelle rela- 
tive ai ventilatori, offrono speciale interesse i diretti accoppiamenti 
con pompe centrifughe semplici o coniugate, da cui si è ottenuto 
il sorprendente resultato di pressioni superanti i 200 metri d’al- 
tezza d’acqua. L'andamento di regime di questa Turbina sperimen- 
tale era sui 18000 giri, corrispondenti allo sviluppo di una potenza 
di circa 65 cav. effettivi. Spinta ad oltre 20 000 rivoluzioni, il suo 
rendimento, cioè il rapporto tra il consumo teorico di vapore (che 
si è precedentemente chiamato X) ed il consumo reale, saliva al 
valore di 0,52. Ciò val quanto dire che in tali condizioni essa con- 
Ssumava per ogni cavallo-ora di potenza disponibile sul suo asse, kg. 
13,2 di vapore quando lo scappamento avveniva all aria libera e 
kg. 7,4 collo scarico al condensatore. 

Le macchine del secondo tipo, esperimentate in applicazioni di 
gran lunga più importanti, hanno dato luogo a resultati ancora eco- 
nomicamente più soddisfacenti. Un Turboalternatore da 1000 cav., 
di questo sistema, è stato costrutto ed esperimentato con successo 
dalla ditta Sautter-Harlé, mentre quella di Oerlikon ha fatto altret- 
tanto con due complessi analoghi da 1200 kilowatt. La prima delle 
citate Ditte ha anche provvisto per una Società mineraria spagnuola 
tre Turbodinamo da 500 cav. ciascuna, di cui siamo in grado di 
fornire nella fig. 29°, per cortesia squisita dell'ing. Rateau, le curve 
caratteristiche degli elementi rilevati al collaudo. 

Sono ora in istudio grandi Turbine Rateau, destinate ad espe- 
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rimenti di propulsione navale, e l'A. spera di poter ottenere da 
tali macchine un rendimento del 65°/. Qualora ciò si verifichi 
ed esse funzionino, ad esempio, con vapore d’ ammissione a 13 kg. 
e con efflusso al condensatore, il loro consumo effettivo di vapore 
si ridurrebbe a soli kg. 5,7 per cavallo-ora, ed i Turbomotori, per 
tal modo perfezionati, potrebbero da vero essere piazzati omai su 
di un piede di perfetta uguaglianza economica colle più efficienti 
macchine a pistone della medesima potenza. 


Caro V. 
La più recente evoluzione, 


Dopo le due Turbine classiche di Parsons e di Laval, e dopo 
quella di Rateau che tra esse già rappresenta come una specie di 
compromesso, assistiamo ora all apparire di nuovissime macchine le 
quali, pur conservando nelle loro linee generali l’ impronta carat- 
teristica del classico Motore a turbina, ne differenziano notevol- 
mente col mostrare una spiccata tendenza all'abbandono di ogni spe- 
cie di convenzionalismo e di empirismo nel concetto della funzione 
termodinamica, nonchè nella forma e nella disposizione di alcuni or- 
gani essenziali. 

Nello studio assiduo delle Turbine a vapore gli ultimi venuti, 
tra cui aspira a un medestissimo posto anche chi scrive queste linee, 
s industriano di portare qualche raggio di nuova luce ed un’im- 
pronta di modernità, attingendo agli ultimi portati della scienza, 
della metallurgia e della tecnologia quelle direttive dalle quali è 
lecito di ragionevolmente sperare qualche resultato economicamente 
vantaggioso. Non indarno, pensiamo, le svariate fasi termiche del 
ciclo compiuto dal fluido motore entro questi apparecchi verranno 
assoggettate ad un’analisi minuta e rigorosa, se ne ricercheranno 
le corrispondenti variazioni della funzione entropica, e si confron- 
teranno tra loro le curve caratteristiche dell’entropia nei vari casi 
che si andranno presentando come possibili soluzioni del problema. 
La nota relazione tra le caratteristiche fisiche di un gas: 


pv= Rit 


e la formula fondamentale delle variazioni entropiche : 
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messe per base alle severe indagini che si sono recentemente in- 
traprese sulle trasformazioni del vapore, durante la sua fuga pre- 
cipitosa attraverso gli organi fissi e mobili di una Turbina, sono 
in via di modificare alquanto talune idee che sin qui si ritenevano 
intangibili circa la valutazione dei varî elementi che concorrono a 
formare l’efticienza industriale di tali macchine, ed a mostrare come 
queste siano ancora suscettibili di qualche semplificazione, preziosa 
dal punto di vista economico non meno che da quello costruttivo. 
Lo scrivente con una sua Turbina in massima gia descritta in que- 
sta Rivista (Turbinomotore ad espansione, aprile 1899) ed ora in 
esperimento presso il R. Arsenale di Napoli, ha creduto di rica- 
vare dalle numerose prove finora eseguite e dalle successive mo- 
dificazioni apportate al suo apparecchio in armonia colle indicazioni 
della pratica e coi resultati dei calcoli, che il duplice carattere 
termico ed idraulico al tempo istesso delle macchine in discorso 
costituisca come una specie di automoderatore alle caratteristiche 
esigenze sia dei motori termici che di quelli idraulici. Così noi 
troviamo che il funzionamento per azione o per reazione, nel senso 
più strettamente rigoroso della parola, difficilmente si può realiz- 
zare in pratica colle forme dei Turbomotori fin adesso in uso, èe 
d'altronde non sembra influire sensibilmente sul loro rendimento 
economico; che le perdite dovute alla laminazione del vapore od 
a qualche leggiera irregolarità di efflusso non assumono in generale 
un valore molto elevato; che non bisogna attribuire un’esaverata 
importanza alle forme dei boccalini d'ammissione e dei canaletti 
di passaggio attraverso le Turbine elementari. In un diverso campo 
appare ognora più evidente come il progresso dei Turbomotori sia 
intimamente legato coll’elevarsi del limite di resistenza nei metalli 
impiegati per costruirle, colla raffinatezza dei metodi di lavorazione 
che si vanno escogitando per conseguire svariati particolari intenti 
in ogni singolo tipo di motore, col perfezionarsi infine della mano 
d'opera e delle macchine utensili; è da notarsi come la continua 
diminuzione nel numero dei giri faccia perdere molta della loro 
tanto temuta gravita alle inevitabili imperfezioni di montamento e 
di simmetria degli organi ruotanti, e come divenga sempre meno 
assoluta la necessità di ricorrere a specialissimi adattamenti per 
gli assi motori e pei loro cuscinetti. Insomma, la più recente evo- 
luzione che si va delineando nelle Turbine a vapore tende a ren- 
dere questi apparecchi più semplici e più solidi, quindi più pratici; 
ne riduce la velocità angolare allargando considerevolmente il campo 
delle loro applicazioni industriali e richiama l'attenzione dei tecnici 
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sul supremo loro interesse economico che risiede nell’evitare ad 
ogni costo che il vapore sfugga allo scarico senza essere stato sfrut- 
tato tutto quanto e per intero nell’ interno delle Ruote mobili. 


se 
* * 


La Turbina Curtis. — A concetti teorico-pratici non molto 
dissimili dai sopraccennati sembra informato il più recente tipo 
di Turbina di cui abbiasi qualche estesa notizia degna di fede, vo- 
gliamo alludere alla Turbina americana ideata da Charles G. Curtis, 
la quale, sotto gli auspici della General Electric Company di Sche- 
nectady, presentandosi in commercio coi pregevoli requisiti di una 
grande semplicità, di un ingombro minimo e di un costo limitato, 
e in via di avere importanti applicazioni negli Stati Uniti. La ca- 
ratteristica più appariscente di questa macchina e di essere ad asse 
verticale (come l’antica Turbina di Watt, da noi descritta in prin- 
cipio) e di avere, se accoppiata a generatori elettrici, la dinamo 
o l'alternatore al di sopra di essa. Grazie a tale particolarità lo 
spazio occupato in pianta resulta così esiguo da meravigliare alta- 
mente chi lo paragoni a quello occorrente per un impianto della 
medesima potenza, ma fatto con macchine di tipo ordinario. Da 
ciò naturalmente deriva un notevole risparmio nelle spese d’im- 
pianto, tanto più vistoso quanto maggiore è il costo del terreno 
che si dovrebbe occupare. 

La disposizione interna delle Turbine Curtis è accennata schema- 
ticamente nella fig. 30°. Il vapore vi penetra da una intera corona 
circolare di bocchelli o boccalini divergenti, all’ intento di dar luogo 
ad una pre-espansione più o meno completa del fluido motore. 1 
bocchelli sono manovrabili separatamente dallo esterno mediante 
apposite valvole, per modo che la Turbina possa funzionare a di- 
versi gradi di espansione. Dopo di essere uscito dai bocchelli A, 
il vapore attraversa la solita serie di ruote alternatamente fisse e 
mobili B, C, D, E, F, ove la sezione libera dei canaletti va gra- 
datamente aumentando in direzione dell’ efilusso, secondo una legge 
speciale trovata dall’ Inventore, che ha, secondo lni, la proprieta 
di provocare senza urti e senza discontinuità il naturale incremento 
di velocità del fluido che s'avvia allo scarico, tenuto conto dell’ef- 
fetto ritardativo degli attriti, nonchè della tendenza che hanno i 
movimenti vorticosi a riconvertire in pressione quella parte di ve- 
locita da essi medesima distrutta. Le possibili perdite di vapore 
attraverso gli spazî morti sono ridotto al minimo e così pure 
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singolarmente ridotto il numero delle rivoluzioni che, nelle unità 
da 3000 cavalli, scende alla modesta cifra di 750, senza che sembri 
risentirne danno il rendimento economico della macchina. 
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Le Turbine Curtis sono adattate per funzionare col condensatore 
o senza e ve ne sono di tipo «compound », cioè a dire divise in 
due parti distinte, ma montate sul medesimo asse. Una prima 
Turbina è destinata a convertire in forza viva e quindi in lavoro 
meccanico il vapore dalla pressione di caldaia a quella atmosferica. 
L'altra a sfruttare l'energia residuale dalla pressione atmosferica a 
quella del condensatore. 

Le «Compagnie Elettriche del Massachussets » stanno per istal- 
lare nelle loro nuove Stazioni 30000 cav. di Turbine Curtis, divisi 
in unità dai 500 ai 2000 kilowatt; per provvedere la corrente ad 
una estesa rete ferroviaria elettrica. La « Newport Station» dovrà 
avere 4 Turboalternatori Curtis da 1000 cav. ciascuno. Tutti questi 
motori sono destinati a funzionare ad una pressione di regime di 
175 libbre ed a una velocità massima di 1800 rivoluzioni. Essi 
sono inoltre garantiti atti a sviluppare per breve tempo una po- 
tenza anche doppia di quella normale. 

Per dare infine un’ idea delle loro qualità di peso e di volume 
ci limiteremo ad accennare che mentre un Turboalternatore Parsons 
da 1500 kw. pesa 90 tonn. ed occupa la lunghezza di m. 10,36, 
un Turboalternatore Curtis da 2000 kw. pesa circa lo stesso ed ha 
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una lunghezza (od altezza nei tipi ad asse verticale) di 6 metri. Non 
v'è poi da stabilire proporzione alcuna tra queste misure relati- 
vamente modeste e gli impianti giganteschi di alternatori a lenta 
rivoluzione che, secondo il parere di eminenti ingegneri americani 
meccanici ed elettrici, sono destinati a sparire innanzi al crescente 
successo della Turbina a vapore. 


CAPO VI. 
Previsioni e conclusioni. 


I lettori che hanno avuto la pazienza di seguire sin qui la storia 
del progresso della Turbina a vapore, meriterebbero per compenso 
di trovare da ultimo, dopo di aver visto come si è andata grada- 
tamente accentuando la situazione reciproca delle due macchine 
rivali, rotatoria ed alternativa, e di aver minutamente analizzate 
le forze che la prima di esse può schierare in campo per giungere 
alla conquista di un assoluto predominio sull'altra in certe partico- 
lari circostanze o per certe determinate applicazioni industriali, 
meriterebbero di trovare, dicevamo, una chiara esposizione degli 
esatti criteri e delle norme tassative in base a cui poter definire 
quali siano i casi della pratica nei quali convenga, con sicuro affi- 
damento tecnico ed economico, far cadere la scelta sulle macchine 
di nuovo tipo piuttosto che su quelle che furono fin adesso in uso. 
Questo senza dubbio è il punto essenziale da metter bene in chiaro 
ed il fine che deve proporsi ogni studio sulle Turbine a vapore che 
voglia riuscire veramente utile per chi lo intraprende e chi lo 
segue. In massima si può gia affermare che le applicazioni dirette 
ai generatori elettrici siano quelle per cui i Turbomotori mostrano 
di avere una più spiccata tendenza e che nella propulsione navale 
(entro certi limiti) anche troveranno un campo dazione sempre 
più vasto nell’avvenire. Noi però riteniamo fermamente che non 
si limiteranno a questi i casi di preferenza a favore delle macchine 
turbiniformi, ma non abbiamo inoppugnabili dati di futto da esporre 
in appoggio alla nostra personale opinione, quindi invece di per- 
venire alle stringenti conclusioni d’ indole essenzialmente indu- 
striale cui ci sarebbe stato caro di giungere per giusta soddisfazione 
dei lettori, dovremo limitarci a fare delle previsioni ed a mostrare 
la via per la quale, secondo il nostro modo di vedere, il motore 
a turbina è felicemente incamminato per raggiungere il suo più 
alto grado di perfezionamento. Risulta poi di per sè stesso evi- 
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dente che, col progressivo affermarsi delle tendenze che gia da 
tante parti nettamente si manifestano, siccome la macchina alter- 
nativa si mostra omai satura di ulteriori radicali trasformazioni, e 
per contro quella rotatoria cerca incessantemente in novelle forme 
di procacciarsi un maggior numero di requisiti, e con acconci espe- 
dienti di spogliarsi di molti dei suoi difetti d’origine, verrà un 
tempo, forse non molto lontano, in cui la seconda prenderà una 
decisa prevalenza sulla prima sulla maggior parte delle attuali sue 
applicazioni. Allo stato presente delle cose non possiamo conside- 
rarci che all’inizio della riforma la quale, abbenche nei suoi fedeli 
conti già degli apostoli ardenti e dei soldati valorosi, nelle sue 
lotte delle brillanti vittorie, nei suoi intenti delle mirabili iniziative 
e nei suoi resultati delle preziose conquiste, non può dire di aver 
raccolto ancora le forze necessarie per scuotere dalle sue basi la 
vecchia religione per la macchina alternativa, che dalle primitive 
ricerche di Dionigi Papin mosse gloriosamente agli alti destini ri- 
serbatile dalla fortuna. 


x 
* * 


Poche idee elementari ma chiare gioveranno, crediamo, più di 
qualsiasi ben assortito formulario a fissare le linee principali della 
tisonomia di una buona Turbina a vapore ed a tracciare la rotta 
probabile della gloriosa marcia in avanti, che tali macchine sem- 
brano avere intrapresa. 

Per lottare efficacemente contro la Macchina a stantuffo quella 
a turbina deve resultare anzitutto termicamente economica; non 
deve avere velocità angolari eccedenti i limiti che le sono imposti 
dalle applicazioni pratiche ad accoppiamento diretto; deve essere in 
«rado di funzionare a lungo, ad ogni regime che sia stato previsto, 
con perfetta regolarità, senza avarie e senza rapido deterioramente 
dei suoi organi. Raggiunti questi tre requisiti essenziali, il pieno 
successo finale non potrà mancare ai nuovi motori che, come è uni- 
versalmente riconosciuto anche dai loro più decisi avversarî, sono 
di più facile costruzione, costano a parità di potenza assai meno, 
pesano meno ed occupano minore spazio. Non richiedono speciali 
fondazioni, quindi consentono nelle spese d’ impianto una notevole 
riduzione, cui vanno aggiunte non trascurabili economie in quelle 
di esercizio e di manutenzione, che la particolare natura del Motore 
a turbina riduce ai minimi termini. Ni prestano mirabilmente al- 
l’uso del vapore soprascaldato, che recentissime esperienze dimo- 
strano per ogni riguardo preferibile a quello saturo. Rispondono 
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con docilità a qualsiasi subitanea variazione imposta al loro regime 
di moto. Non abbisognano di lubrificazione interna e non hanno 
capacità poste alternatamente, con notevole sperpero di energia 
calorifica, in comunicazione colla caldaia e col condensatore. Per- 
mettono al vapore acqueo di espandersi completamente ed utilmente 
fino alla pressione di scarico. In caso di trascinamento a vuoto 
non presentano apprezzabili resistenze. 

Per raggiungere adunque lo scopo che ci siamo proposti in 
quest'ultima parte del nostro scritto, ci resta da esaminare come 
potranno effettivamente in pratica le Turbine a vapore assicurarsi 
un elevato grado di efficienza, una moderata velocità di rotazione 
ed una buona durata in servizio corrente, analizzando rapidamente 
gli elementi costitutivi fondamentali delle tre doti per esse ricer- 
cate: Economia, velocità e durata. 

Economia. — La Turbina termica, ridotta idealmente alla sua 
più semplice espressione, può, sotto un certo punto di vista, essere 
paragonata ad un semplice condotto di vapore a libero deflusso, 
disteso tra il generatore e l’ambiente di scarico. Evidentemente 
quindi non è il caso, come nelle macchine alternative, di far di- 
pendere in modo essenziale la sua eflicienza dal maggiore o minore 
sviluppo del fenomeno espansivo, che è nei Turbomotori di ben 
altra natura ed esercita sul loro ciclo economico un'azione total- 
mente diversa. L'espansione nelle Turbine a vapore corrisponde 
alla caduta nelle Turbine idrauliche, ed in quella stessa gnisa che 
queste ultime possono dare un rendimento altrettanto buono se collo- 
cate alla sommità, in un punto intermedio od al fondo del salto di- 
sponibile, le altre possono resultare ugualmente efficienti sia che il 
vapore si espanda prima di entrare negli organi mobili, sia che si 
espanda dopo di averli attraversati, sia che si espanda in parte pri- 
ma ed in parte dopo; in altri termini sia che la Turbina funzioni 
ad impulso, a reazione o col sistema misto che sembra essere og- 
gidi preferito. Dell’espansione conviene adunque preoccuparsi sol- 
tanto per quel che riguarda la forma più conveniente da stabilire 
per l'involucro esterno del motore, onde far sì che il vapore esca 
da esso alla pressione dell'ambiente «di scarico, ed evitare che la 
vena fluida faccia per così dire esplosione in qualche punto del suo 
percorso, rigonfiandosi in forma di paraboloide e disturbando così 
la regolarità dell’efflusso, ma non è il caso di farne uno dei capi- 
saldi della ricercata efficienza. Per contro, la più scrupolosa atten- 
zione deve essere portata sui seguenti punti di capitale importanza: 

1° Evitare con ogni cura, come s'è già accennato nel prece- 
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dente capitolo, le fughe di vapore, ovverosia costringere questo a 
passare tutto quanto attraverso i condotti delle ruote fisse e mo- 
bili. 

Per dare un’ idea delle gravissime perdite d'effetto utile che la 
dispersione di una parte del fluido motore può arrecare, basterà 
rammentare che in condizioni ordinarie di pressione e di scarico, 
da un orificio della sezione di un centimetro quadrato passa tanto 
vapore, da poterne ricavare non teoricamente ma praticamente la 
potenza di una cinquantina di cavalli effettivi, e che basta il giuoco 
di 1 mm. attorno ad una piccolissinia turbina di 35 mm. di diametro, 
per costituire un passaggio libero al fluido motore di ampiezza anche 
maggiore di quella sovraccennata. 

È da notarsi che la raffinatezza della lavorazione non entra per 
poco nel conseguimento di questo primo elemento principalissimo di 
economia nei Turbomotori, quindi colla massima cura deve cercarsi 
di perfezionare il macchinario utensile destinato alla loro costruzione. 

2") Provvedere per quanto è possibile a che non sì verifichino 
discontinuità o vortici nei molteplici getti di vapore in cui sud- 
dividesi la vena fluida totale ad ogni passaggio attraverso gli or- 
gani fissi e mobili dell'apparecchio. 

A tale proposito giova però di far notare che le perdite di la- 
voro dovute agli attriti, agli urti, ai movimenti vorticosi ecc. non 
hanno effetti così dannosi nelle Turbine termiche come, a parità 
di cause perturbatrici, in quelle idrauliche, in quanto che il calo- 
re che si sviluppa nel fluido per effetto dei citati fenomeni mentre 
va interamente perduto in queste ultime, serve invece nelle prime 
a generare ulteriori trasformazioni in energia potenziale riutilizzabile. 

3°) Stabilire un conveniente rapporto tra la velocità di tra- 
slazione del vapore e quella periferica delle ruote mobili, nonchè 
determinare opportunamente la forma delle palette, gli angoli di 
entrata e di uscita della vena fluida, il numero e Il’ ampiezza dei 
canali in armonia colle leggi fondamentali che soprassiedono al mas- 
simo rendimento delle Turbine idrauliche. 

4°) Impedire qualsiasi trasmissione di calore dall'interno al- 
l esterno della Turbina, fasciandola con involucri isolanti, camicie 
di vapore od altro. 

5°) Usare vapore ad elevata pressione, ben secco e, se pos- 
sibile, fortemente soprascaldato; provvedere a che si spogli di tutta 
la sua energia nell’interno della Turbina e quindi dirigerlo ad un 
condensatore ampiamente proporzionato. 

6°) Ridurre al minimo valore la resistenza d'attrito che si 
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sviluppa alle altissime velocita angolari tra le ruote mobili ed il 
vapore che le circonda. 

7°) Rendere perfettamente stagni i passaggi dell’asse motore 
attraverso l’involucro della Turbina, per impedire le rientrate d’a- 
ria al condensatore. 

8°) Servirsi di un opportuno regolatore automatico, a getto 
continuo od a pulsazioni, che lasci penetrare nella camera d’ am- 
missione la quantità di vapore strettamente richiesta da ogni regi- 
me di funzionamento. 

9°) Non perdere mai di vista, nel progetto di qualsiasi Tur- 
bina, il particolare impiego cui essa dovrà essere adibita, onde dare 
maggiore e più razionale sviluppo a quei requisiti che dovranno 
caratterizzarne il funzionamento. 


* 
*« >* 


Velocità — La dote di una velocità relativamente moderata è 
in aperta contraddizione con quella dell’ Economia, il che dimostra 
che le Turbine a vapore, come del resto quasi tutte le cose di que- 
sto mondo, si devono considerare come dei compromessi, incaricati 
di soddisfare ad un tempo a molteplici esigenze, inconciliabili tra 
loro. Non si può pretendere quindi che esse raggiungano la per- 
fezione in nessuna delle loro qualità più caratteristiche. 

Come è generalmente noto, la massima efficienza delle Turbine 
si ottiene quando la velocità periferica delle ruote mobili è uguale 
alla metà della velocità del fluido che le attraversa. Ma poichè la 
velocita del vapore è sempre elevatissima, e supera nei casi ordi- 
nari 1 500 m. al minuto secondo, occorrerebbe raggiungere almeno 
i 250 m. di velocità periferica nei dischi ruotanti per soddisfare 
alla condizione del più elevato rendimento. Ciò significherebbe ol- 
trepassare i 30000 giri nelle piccole Turbine, i 15000 nelle medie 
ed i 6000 nelle grandi; ciò significherebbe in altri termini rendere 
impossibili gli accoppiamenti diretti della Turbina coll’ organo rice- 
vitore del moto e dover ricorrere ad artifici sempre molto imper- 
fetti per la riduzione del numero dei giri. Si eviterebbe cioè un 
inconveniente per cadere in un altro più grave. Appare quindi 
necessario di fare qualche transazione col grado di ellicienza, per 
non oltrepassare i limiti pratici della velocità, diciamo così, indu- 
striale, contentandosi di provvedere a che gli accomodamenti rite- 
nuti inevitabili riescano meno dannosi che si possa all’ economia 
generale del motore. 
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Affinché il requisito della velocità moderata non sia ottenuto a 

troppo caro prezzo occorre sopratutto: 

1°) che la Turbina si suddivida in un gran numero di ruote 
elementari; 

2° che in luogo di aversi, in contrasto fra loro, organi fissi 
ed organi mobili, l’ impulso e le reazioni generatrici del moto av- 
vengano possibilmente (secondo uno dei principî del Pilbrow) tra 
organi tutti mobili e respingentisi in opposte direzioni; 

3°) che i dischi mobili siano di grande diametro, particolar- 
mente verso lo scarico, dove la velocità del vapore tende ad elevarsi; 

4°) che la sezione complessiva di passaggio del fluido motore 
attraverso i dischi vada gradatamente aumentando, ed in così lar- 
va misura da compensare oltre delle resistenze per attrito, vortici 
od altro, la diminuzione di peso specifico, che nel vapore, ad esem- 
pio, che si espande da 9 a 0,3 atmosfere, diviene circa 24 volte 
più piccolo. 

Naturalmente il peso, l'ingombro, il costo, la percentuale delle 
resistenze passive, le difficoltà di costruzione, i limiti di resistenza 
dei metalli che si vogliono impiegare, le particolari esigenze del- 
l’ installazione e del funzionamento, porranno in generale degli osta- 
coli al pieno conseguimento di questi desiderati, ed alla lor volta 
costringeranno il progettista della macchina a delle restrizioni e a 
delle rinuncie di cui andra tenuto conto caso per caso nella do- 
vuta misura, ma non meno per questo devesi tentare ogni mezzo 
per non rinunciare al pregio della velocità moderata, da cui di- 
pende in gran parte la fortuna avvenire dei Turbomotori. 

Dalla tabella gia data precedentemente sui più recenti esperi- 
menti delle Turbine Parsons, risulta che nelle unità di grande po- 
tenza la velocita angolare si è potuta ridurre alla modesta cifra di 
1200 giri al minuto primo, pur restando elevatissimo il rendimento 
economico (6 kw. di vapore per cav-elettrico-ora), e gli apparati 
motori del Viper e del Cobra pare che funzionassero abbastanza 
economicamente a sole 1050 rivoluzioni. Le Turbine Curtis infine 
hanno limitato ancora questo numero di giri portandolo a 750. 

Ciò induce a credere che risultati sempre migliori potranno es- 
sere raggiunti in seguito, coll’ incessante perfezionarsi delle Turbine 
a vapore, ma, secondo il nostro modesto avviso, ogni ulteriore per- 
fezionamento portera al definitivo abbandono degli accoppiamenti 
indiretti (tipo Laval), richiedenti la inserzione di un organo sup- 
plementare per la riduzione del numero dei giri, tra il motore e 
l'utente, con iscapito evidente della semplicità dell’ impianto. 
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Durata. — Perchè una Turbina a vapore risponda come si con- 
viene alle principali esigenze del servizio corrente, è necessario che 
possa funzionare a lungo colla regolarità, la sicurezza, la continuità 
e la costanza di rendimento che sogliono presentare oggigiorno le 
macchine di tipo ordinario. In massima è da ritenersi che i mo- 
tori a Turbina per la loro particolare natura vadano meno soggetti 
alle avarie ed alle alterazioni di regime di quel che non avvenga 
pei motori a stantuffo. Sono ovvie le cause che consentono alle 
Turbine di godere di un così significante privilegio, e vanno tutte 
ricercate nella semplicissima espressione dei loro organi e dei loro 
movimenti. Non vogliamo però intendere con questo che le mac- 
chine di cui ci occupiamo debbano essere considerate come affatto 
immuni da qualsiasi eventualità di guasti accidentali, ed anzi ci 
consta per nostra personale esperienza che vi sono fenomeni in- 
terni ed esterni di non rara occorrenza, capaci di esercitare su di 
esse, più che sulle loro rivali, influenze particolarmente disastrose, 
di cui bisogna in special modo preoccuparsi per cercare di allon- 
tanarne o di attenuarne i deplorevoli effetti. 

Una delle principali cause perturbatrici del buon funzionamento 
dei Turbomotori è la presenza di acqua nell'interno di essi, dovuta 
a trascinamento od a condensazione di vapore. Questo inconve- 
niente però è altrettanto grave nelle sue conseguenze per quanto 
ne è facile e chiaro il rimedio, consistente, come ognun di leggieri 
indovina, nel far uso esclusivo di vapore fortemente soprascaldato 
e larghissimo impiego di fasciami coibenti e controcamicie. 

Altro serio pericolo di avarie trae le sue origini dalle defor- 
mazioni e dai leggieri spostamenti longitudinali che può subire l'as- 
se motore per un complesso di cause ben note, tra cui primeggia- 
no inevitabili difetti di costrazione e di centramento dei dischi 
mobili, di livellazione dell’asse, bilanciamento nelle spinte del va- 
pore, di usura in certe superfici d'attrito eee. Allo scopo di pre- 
venire o ridurre in entità e frequenza i danni materiali che pos- 
sono derivare da tale stato di cose, oltre all esigere da parte del 
costruttore la pitt scrupolosa attenzione nel far sì che gli organi 
mobili riescano perfettamente simmetrici rispetto al loro asse geo- 
metrico di rotazione e normali all'albero motore, e questo esatta- 
mente livellato, ogni buona Turbina dovrà esser fornita di un ap- 
Parecchio a movimento micrometrico, atto a correggere gli even- 
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tuali spostamenti dell'asse ed a ristabilire il voluto equilibrio nelle 
spinte, possibilmente in modo automatico. I passaggi dell’ albero 
motore attraverso l'involucro esterno della Turbina, nonchè i mon- 
tanti dei cuscinetti di sostegno, dovranno ad un tempo mantenere 
livellato l’asse durante il moto, frenarne la naturale tendenza alle 
vibrazioni, e lasciarlo libero di potersi eventualmente deformare. 

La rapidità della rotazione, oltre un certo limite frequentemente 
superato dalle Turbine a vapore, rende difficile la lubrificazione 
naturale dei cuscinetti, l'olio od il grasso tendendo piuttosto ad 
essere espulso dalla forza centrifuga, che a penetrare per differenza 
di livello nei canaletti interni delle ralle. Per ovviare a questo 
inconveniente e prevenire il caso disgraziatissimo di qualche in- 
granamento dell’asse per difetto di lubriticazione, questa dovra es- 
sere forzata, abbondante, automatica, continua, e costantemente 
proporzionata ai bisogni dei varî andamenti del motore. 

Per evitare la possibilità di guasti interni e di aumento degli 
spazi nocivi, occorre che venga adoperato nella costruzione dei Tur- 
bomotori quanto di meglio sa produrre oggigiorno la metallurgia e 
preferire ai getti di fusione metalli laminati e compatti, sottoposti 
ad accurata lavorazione meccanica. Nelle Turbine destinate alla 
propulsione navale occorre prendere in ispeciale considerazione la 
necessità di non collegare rigidamente allo scafo nè l'apparato mo- 
tore, nè le linee d’assi, e di bilanciare convenientemente le spinte 
variabili del vapore e degli organi propellenti. 

In tutte le Turbine finalmente occorre regolare l'ammissione del 
vapore in modo da esser ben certi che non possa venir superato 
un dato limite di velocità rotatoria; far sì che le palette risultino 
robuste ed indeformabili; provvedere a che i dischi calettati sul- 
l'asse non abbiano la menoma libertà di movimento e non vi siano 
grandi masse in moto; assicurarsi che nelle contrazioni e nelle di- 
latazioni delle varie parti dell'apparecchio non si formino dannosi 
contatti ed attriti non preveduti, e garantirsi infine dai danni che 
potrebbe produrre la forza centrifuga. 


* 
* k 


Le Turbine a vapore hanno a malapena incominciato a vincere 
l’ostinata diffidenza colla quale erano state accolte nel campo indu- 
striale, e già le vediamo assumere uno sviluppo ognora crescente in 
quei paesi che, come l'Inghilterra, hanno il privilegio di dar vita 
fiorente alle più grandi scoperte ed alle più geniali iniziative. Non 
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tutti però i cultori delle scienze meccaniche sono ancora riusciti a 
sbarazzarsi completamente di talune idee preconcette poco favore- 
voli al novello motore ed esitano tutt’ ora a porgergli il valido 
ausilio del loro ingegno e dei loro studi nel difficile cammino 
che gli resta da percorrere. È quindi da presumere che non man- 
cheranno di presentarsi ostacoli ed inconvenienti a ritardarne ul- 
teriormente la diffusione colà dove si segue con minore slancio 
e con maggiori salvaguardie la traccia luminosa del progresso. 
Una giusta circospezione nell’applicare, e specialmente su vasta 
scala, ciò che è nuovo non guasta, ma a patto che essa non pre- 
valya al punto da soffocare le ardite iniziative e da toglier vita 
all interesse col quale conviene di prendere in ampia e sere- 
na discussione tutto quello che si è fatto, che si fa e che si po- 
trebbe tentare pel perfezionamento della macchina rotativa, coope- 
rando, ciascuno coi mezzi di cui può disporre, al successo che altri 
tanto s’affatica di farle conseguire. Del resto le più recenti ap- 
plicazioni dei Turbomotori e le opinioni che vanno su di loro espri- 
mendo in questi giorni autorevoli personalità tecniche ed indu- 
striali nei più stimati periodici, sono oltremodo incoraggianti e la- 
sciano adito a liete speranze per |’ avvenire. 

In America la « Westinghonse Machine Company » produce gia 
ottimi complessi elettrici animati da Turbine Parsons, garantendo 
un consumo non superiore a kg. 8,5 di vapore per kilowatt-ora, 
corrispondente a quello di circa kg. 6,350 per cav.-ind.-ora di una 
buona macchina a stantuffo, mentre la «General Electric Company » 
lancia sul mercato in concorrenza la nuovissima Turbina Curtis. 

La ditta « William Denny & Brothers» di Dumbarton, costrut- 
trice del già citato King Edward si dichiara soddisfattissima del 
funzionamento del!’ apparato motore di questo piroscafo, animato, 
come è noto, da Turbine Parsons oltremodo economiche. 

La «Société de Laval », le ditte « Greenwood & Batley Ltd », 
« Sautter Harlé », « Brown, Boveri & Co.» «C. A. Parsons & Co. », 
«Parsons Marine Steamturbine Co. », « Brush Electrical Co.» « Oer- 
likon », ecc. producono, in misura sempre più vasta, eccellenti Tur- 
bine a vapore, adattate ai più svariati usi industriali. 

Herr Schmidt nel Zeitschrift des Vereines deutcher Ingenieure 
elogia vivamente un impianto di Turbine Laval, con soprascalda- 
tori di vapore Hering, rilevando come in esso il consumo normale 
di vapore resti al disotto di 8 kg. per cav.-ora. 

Il prof. Lewicki predice ai Turbomotori grandi perfezionamenti 
coll uso del vapore fortemente soprascaldato. 
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W. E. Warrilow ritiene che i motori a turbina personifichino 
tutto il desiderabile in fatto di accoppiamenti con Dinamo ed Al- 
ternatori, e che in un prossimo avvenire occuperanno un posto 
eminente nelle Stazioni generatrici elettriche, le quali domandano 
unità motrici sempre più colossali. Attribuisce alla macchina rota- 
tiva una spiccata superiorità su quella a stantuffo in quanto con- 
cerne le loro reciproche attitudini ad aumentare col tempo e col- 
l’uso il consumo orario di vapore; nella facoltà di variare istan- 
taneamente il numero dei giri; nella regolarità del movimento. 

Afferma che dovunque la macchina alternativa sia per cadere 
in difetto, il Turbomotore debba essere considerato come un suo 
pregevole successore e salutato con gioia dagli ingegneri, come un 
nuovo mezzo disponibile per abbattere le difficoltà che trae seco 
nelle applicazioni pratiche il progresso. 

Il prof. Rateau, nella conferenza sulle Turbine a vapore tenuta 
lo scorso anno in Francia, richiama l’attenzione dei tecnici su di 
alcune specialissime applicazioni di questi nuovi motori, rese pos- 
sibili dalla proprietà che essi hanno di poter sfruttare l'energia 
residuale del vapore, già ridotto a bassissima pressione per aver 
lavorato in altri apparecchi, e crede che rilevantissimi vantaggi 
economici si potranno ritrarre anche da questo particolare loro im- 
piego. 

John Davidson, in una lettura fatta alla « Liverpool Engineering 
Society », constata con soddisfazione che lo sviluppo delle Turbine 
termiche negli ultimi anni è stato sorprendente e che un grande 
avvenire è riserbato a queste nuove macchine. 

R. H. Thurston finalmente, in una lettura eseguita innanzi alla 
«New York Electrical Society » nel marzo del decorso anno, rias- 
sume in modo così chiaro e geniale la fisonomia del momento pre- 
sente e dell’immediato futuro pei Motori a turbina, che non pos- 
siamo fare a meno di accennarne i punti più salienti, a conferma 
di quanto siamo venuti sin qui più diffusamente ma forse meno 
efficacemente esponendo. Il Thurston nota come la Turbina a va- 
pore, dopo di aver dormito i 2000 anni che intercedono tra il fio- 
rire della Filosofia greca e l'affermarsi delle Scienze rigorosamente 
applicate, si presenti teoricamente, anche nella sua forma primi- 
tiva, la più perfetta delle macchine termiche. 

Keli ritiene che il suo maggiore o minore successo attraverso 
i secoli si sia senipre ridotto ad una mera questione di correttezza 
nelle proporzioni e nella mano d'opera, di resistenza nelle dimen- 
sioni e nei metalli, Secondo Thurston la Turbina di Erone e quel- 


IL PROGRESSO DELLA TURBINA A VAPORE 335 


la di Parsons o di Curtis non differiscono sostanzialmente fra loro 
che dal punto di vista costruttivo. L'ingegnere moderno, nell’ac- 
cingersi al progetto di una di queste macchine, non ha che da 
provvedere al miglior compromesso possibile tra le esigenze del 
massimo rendimento termico-meccanico, in aperto contrasto colle 
qualita fisiche dei metalli, e quelle della lavorazione, basate sugli 
ultimi portati della metallurgia. Varî espedienti e varie disposizio- 
ni peculiari di organi, alcune delle quali degne di essere classifi- 
cate tra le invenzioni, sì propongono unicamente lo scopo or ora 
accennato e costituiscono le sole differenze degne di nota tra i più 
recenti ed i più remoti tipi di Turbine a vapore. I resultati che 
da queste oggi giorno si ottengono sono giudicati dal Thurston come 
di gran lunga superiori alle previsioni dei più ottimisti, e possono 
paragonarsi sotto tutti i riguardi a quelli delle migliori Macchine alter- 
native. Essi sono avvalorati dalle esperienze pratiche e dalle scien- 
tifiche ricerche che di continuo si eseguono sui Turbomotori, ed ab- 
benché questi si trovino tuttora in un periodo che potrebbesi chia- 
mare sperimentale, è lecito di prevedere che finiranno coll’ affermarsi 
stabilmente e col trovare un largo campo nelle applicazioni tecniche 
del futuro. La direzione del loro cammino in avanti non presenta 
omai più dubbio di sorta pei tecnici nel duplice ordine d’ idee ter- 
mico e costruttorio. Quando, colla soppressione delle fughe di va- 
pore, la riduzione dell’ attrito nei canaletti, il forte soprascalda- 
mento del fluido motore, la specializzazione dei tipi per determinati 
impieghi e la regolazione della velocità le Macchine a turbina si 
saranno rese più economiche di quelle a stantuffo, il motore ter- 
mico ideale sara praticamente realizzato e con ciò raggiunto l’altis- 
simo fine che una numerosa falange di uomini di scienza, di tecnici 
volonterosi e di abili costruttori tenacemente perseguita. Mai prima 
d'ora nella storia della Ingegneria meccanica una più semplice mac- 
china formò l oggetto di più profonde investigazioni scientifiche e 
di più estese ricerche sperimentali. 1] Thurston conclude la sua in- 
teressante lettura dicendo di credere che il progresso di questo an- 
tico meccanismo possa condurci quanto prima al conseguimento del- 
l ideale termodinamico ed al più alto grado di efficienza che sia 
possibile ricavare dalla macchina termica. 

Che più? 

Noi non sapremmo come meglio dar termine a queste note se 
non esprimendo voti sinceri pel pieno avverarsi delle profezie del 
Thurston e formando la speranza che anche in Italia si accen- 
tui una corrente decisamente favorevole all'impiego delle Turbine 
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a vapore in applicazioni di notevole importanza. Ci auguriamo che 
gli esempî recenti di Milano e di Torino, lungi dal restare fatti 
isolati, siano invece per significare l’inizio di una tendenza volta 
risolutamente al nobile intento di porre il nostro Paese alla testa 
di questo, come di tanti altri progressi scientifici e industriali. 
Diamo da ultimo, nella tavola seguente, la disposizione generale 
delle oflicine di Porta Volta a Milano, da cui potrà rilevarsi come 
l’impianto dei Turboalternatori Brown-Boverie-Parsons sia stato ef- 
fettivamente eseguito per una potenza complessiva di 7500 cav. sui 
13 000 che costituiscono l’intera stazione, ed avere un'idea som- 
maria del considerevolissimo risparmio di spazio che si ottiene 
adottando le Motrici a turbina invece di quelle a stantuffo. ! 


E. FERRETTI 
Ingegnere del Genio Navale. 


' Il Cantiere W. Denny di Dumbarton ha recentemente prodotto due 
Navi con motori a Turbine Parson per il servizio della Manica. 

La prima The Queen per la Compagnia “South Eastern and Cha- 
tham Railway, con motori della forza complessiva di 7500 cavalli. 

La seconda Brighton per la Compagnia ferroviaria “ London-Brighton, 
con motori della forza complessiva di 6500 cavalli. 

_ Ambedue le navi hanno 3 assi motori; quelli laterali con due eliche 
ciascuno ed il centrale con un’ elica soltanto. Il numero dei giri pare 
che sia ridotto a 5:\) per minuto primo. La velocità raggiunta dalle 
Navi è di miglia 21,5, con consumo di carbone, o quanto dicesi, assai 
limitato, funzionamento regolarissimo e completa assenza di vibrazioni. 

E’ da notarsi, infine, che oramai tutte le principali Marine da guerra 
cominciano ad adottare i propulsori a Turbina per le loro navi velo- 
cissime. Tra queste rammentiamo i quattro incrociatori inglesi della 
“Gem-class, forniti ciascuno di Turbomotori della potenza complessiva 
di circa 10000 cav., di cui ha già diffusamente parlato questa Rivista 
(fasc. di dicembre 1903). 
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IL CONFLITTO 


RUSSO-GIAPPONESE' 


EV; 
li primo periodo delia Guerra 


CONSIDERAZIONI GENERALI. — La storia della guerra Russo-Giap- 
ponese non può ancora essere scritta, per deficienza di documenti, 
ed è forza adottare una forma meno perfetta, quella della Cronaca 
ragionata degli avvenimenti più importanti, collegandoli fra loro 
come metodo piuttosto critico che storico. 

Il processo della guerra non può ancora essere studiato in re- 
lazione agli obiettivi reali cui tendono le operazioni, poichè questi 
obiettivi principali sono ancora ignorati, e debbono quindi essere 
supposti per coordinare i fatti, senza di che mancherebbe qual- 
siasi base allo studio critico e razionale del conflitto. 

Questo metodo di coordinazione dei fatti agli obiettivi presunti, 
che consente uno studio ordinato e razionale della guerra è giu- 
stificato dal largo sviluppo precedentemente dato alle questioni ge- 
nerali riguardanti la genesi del conflitto, gli stati di coscienza e 
civilta dei belligeranti, la preparazione politica e militare, le ca- 
ratteristiche generali della guerra che permise di determinare con 
sufficiente approssimazione gli obiettivi principali ed il probabile 
sviluppo delle operazioni nelle prime fasi del conflitto. 

Lo studio compiuto permise infatti di concludere che la prepon- 
deranza assoluta e virtuale della Russia, per una complessità di 
cause e di errori, si era risolta in una inferiorità relativa e reale 
che consentiva al Giappone la possibilità di una temporanea offen- 


! Continuazione: vedi fascicoli febbraio-marzo-aprile 1901. 
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siva, tanto marittima che territoriale, costringendo la Russia ad 
una subordinazione difensiva abbastanza duratura per consentire 
apprezzamenti e previsioni non infondati circa lo sviluppo della 
guerra nelle primitive sue fasi. 

Benchè non si possa escludere in modo assoluto la possibilità di 
qualche successo delle armi russe, che consenta una occasionale 
controffensiva ed anche una offensiva risoluta, ma sempre assai 
pericolosa, è però saggio ritenere che la ragione militare e non sol- 
tanto la prudenza consiglia alla Russia di attenersi alla difensiva, 
più o meno contrastata, per portare la guerra nelle regioni nor- 
diche della Manciuria, ove potrebbe nel migliore modo utilizzare 
tutte le sue risorse, conservando la possibilità di riprendere, a tempo 
opportuno, l'offensiva. 

Questo processo difensivo territoriale, così armonico colle tradi- 
zioni nazionali, non implica che il Giappone persista senza misura 
nella offensiva; ma le considerazioni già svolte permettono di ri- 
tenere che, a meno di grandi insuccessi poco probabili, l'offensiva 
sarà vigorosamente spinta fino a Mukden, ciò che permette distin- 
guere una successività di obiettivi da conseguire cui corrisponde- 
ranno probabilmente distinti periodi della guerra. 

Gli obiettivi principali, come fu già dimostrato, nella ipotesi 
probabilissima di una regolare ritirata dei Russi sopra Mukden 
e della offensiva giapponese, tanto navale che territoriale, sa- 
rebbero: 

1°) il dominio del mare; 

2°) la presa di Port-Arthur o la paralizzazione della flotta; 
3°) il passaggio del Jalu; 

4°) l'avanzata verso il Liao; 

5°) investimento di Liao-jang e di Mukden; 

Le fasi successive della guerra non sono per ora prevedibili, 
date le molte eventualità della situazione futura non esclusa quella 
dell’ intervento della flotta del Baltico, ma poichè questa flotta non 
potrebbe giungere sul teatro delle operazioni prima del settembre, 
così è assai probabile che il processo della guerra si svolga nel 
modo sovra indicato. 

In tale caso le fasi della guerra sarebbero caratterizzate dagli 
obiettivi militari ed il processo di conseguimento consentirebbe la 
coordinazione razionale delle operazioni di guerra. 

Il primo periodo sarebbe quindi caratterizzato dalle operazioni 
navali pel conseguimento del dominio del mare sufficiente alla si- 
curezza dei convogli che debbono trasportare gli eserciti, e compren- 
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derebbe quindiftutto il periodo della mobilitazione e schieramento 
strategico fino all’inizio dell’offensiva territoriale. 

Il secondo periodo sarebbe caratterizzato dalle operazioni per 
il passaggio del Jalu e relative battaglie, se l’offensiva è vigorosa- 
mente contrastata, ciò che sembra poco probabile perchè sarebbe 
eccessivamente pericoloso indugiarsi sul Jalu. 

Il terzo periodo sarebbe caratterizzato dalla avanzata dei Giap- 
ponesi verso Mukden e Liao-jang, colle relative grandi battaglie, 
se i Russi crederanno di attivare la controffensiva. 

Il quarto periodo corrisponderebbe all'investimento dei campi 
militari, dove i Russi opporranno certamente una vigorosa resistenza. 

Il secondo e terzo periodo potranno anche costituirne uno solo 
se il passaggio del Jalu sarà debolmente contrastato e se l’offen- 
siva giapponese procederà rapidamente verso Mukden. 

A questo periodo corrisponderanno assai probabilmente le grandi 
operazioni di sbarco nella zona di Taku e successivamente in quella 
Niu-ciuang. 

Siccome tali operazioni sarebbero assai pericolose se da Port-Ar- 
thur potesse irraggiarsi una qualsiasi difesa mobile, tanto occasio- 
nale che metodica, cosi debbono prevedersi nuovi tentativi della 
flotta giapponese per ostruire l’entrata di Port-Arthur e per iso- 
larlo dal Liao-tung. 

L'obiettivo di Port-Arthur non caratterizza quindi uno speciale 
periodo della guerra, ma si collega a tutti i periodi poichè le ope- 
razioni degli eserciti giapponesi saranno sempre subordinate alla 
sicurezza delle loro basi marittime, e questa sicurezza non sarà mai 
assoluta finchè la piazza forte non sia espugnata, anche se l’entrata 
potesse essere temporaneamente ostruita. 

L'ostruzione non escluderà mai la difesa torpediniera anche 
quando escludesse l’utilizzazione delle grandi navi, e potrebbe essere 
distrutta quanto basta per il loro passaggio; quando i Russi cre- 
dessero di attivare la controffensiva allorchè la flotta del Baltico 
giungesse sul teatro della guerra. 

Benchè tale eventualità non sia, come avremo occasione di di- 
mostrare, molto probabile, pure non potrebbe essere esclusa, e 
finchè non sarà esclusa l’espugnazione di Port-Arthur rimarrà un 
obiettivo principale della guerra. 

Questa espugnazione era forse relativamente facile se tentata 
subito dopo il primo assalto di Port-Arthur, nel periodo del panico, 
del disordine e della impreparazione, e qualunque sacrifizio fatto 
allora sarebbe stato assai piccolo in paragone di quelli venturi. 
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Le ragioni che consigliarono il differimento della espugnazione 
vd almeno dell’ isolamento di Port-Arthur, occupando lo stretto di 
Kin-ciu ed il nodo orografico del Cuang-tung, non possono forse 
essere ancora giustamente apprezzate, ma se esisteva, come cre- 
diamo, qualche probabilità di espugnare di slancio o di isolare su- 
bito la piazza forte, il non averlo fatto fu grandissimo errore. 

È assai difficile giudicare oggi le difficoltà della espugnazione o 
dell’ isolamento, ma non è da escludersi che i Giapponesi non ab- 
biano apprezzato tutta l’importanza di Port-Arthur, ed abbiano 
troppo ricalcato il loro piano di guerra da quello del precedente 
conflitto colla Cina, non apprezzando sufficientemente la grande di- 
versità delle situazioni militari. 

È lecito supporre che se la 12" Divisione — generale Inouje — 
sbarcata a Cemulpo il 9 e 10 febbraio fosse stata diretta su Port- 
Arthur e sbarcata immediatamente dopo il primo attacco, essa 
avrebbe forse potuto espugnare di slancio le posizioni avanzate e sta- 
bilirsi nel nodo orogratico del Cuang-tung, avendo i fianchi assicu- 
rati e la ritirata guarantita per qualunque evenienza. 

L'impresa non era certamente facile, avrebbe forse imposto 
qualche sacrifizio, ma l'opportunità era splendida e la riuscita quasi 
sicura se l'operazione fosse stata preveduta e convenientemente 
preparata. 

L’isolamento di Port-Arthur implicava la sua resa a breve sca- 
denza poichè mancavano i viveri e la guarnigione difficilmente po- 
teva aprirsi un varco attraverso alle posizioni nemiche del Cuang- 
tung ed allo stretto di Kin-ciu dominato da ambo i lati dalle arti- 
glierie della flottiglia, ed anche da quelle della flotta, sebbene a 
grande distanza per i bassi fondi della baia di Kin-ciu. 

La critica militare, a guerra finita, giudicherà se il tentativo di 
espugnazione o di isolamento era militarmente possibile; ma è le- 
cito affermare fin da ora che il mancato tentativo ha costretto la 
flotta ad una serie di operazioni brillanti, ma che non hanno an- 
cora conseguito il loro scopo, nè lo conseguiranno facilmente, e 
non esclude forse la necessità di ritentare l’espugnazione e I’ iso- 
lamento in condizioni assai più difficili, per la maggiore resistenza 
di cui è oggi capace la piazza ed il grande ridotto del Cuang-tung. 

Importa intanto mettere bene in evidenza la necessità di espu- 
unare la piazza prima che possa giungere la squadra del Baltico 
per le gravi conseguenze che potrebbe avere sulle operazioni ter- 
ritoriali una qualsiasi menomazione dell’attuale preponderanza ma- 
rittima del Giappone; ciò che permette di affermare Port-Arthur 
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continuerà ad essere un obiettivo principale durante il secondo e 
forse anche durante il terzo periodo della guerra. 

Enunciati i criterî sommarî e direttivi della nostra Cronaca 
ragionata procediamo ad esaminare il primo periodo della guerra, 
dal 9 febbraio al 1" maggio, seguendo, per quanto è possibile, l'or- 
dine cronologico degli avvenimenti. 

La necessità di dare forma ragionata alla cronaca consiglia di 
raccogliere per categorie i fatti simili od aventi immediata corre- 
lazione fra loro. 

I fatti singoli o le categorie di fatti simili che prenderemo in 
esame sono i seguenti: 

1‘) la situazione iniziale; 

2°) il primo attacco di Port-Arthur; 

3°) episodio di Cemulpo; 

4°) le crociere della squadra di Vladivostok e relative con- 
troazioni della squadra giapponese; 

5") Le fazioni torpediniere a Port-Arthur, del 13 e 14 feb- 
braio, del 10 e 21 marzo e del 13 aprile; 

6°) tentativi di ostruzione del 24 e 27 marzo; 

7) bombardamenti di Port-Arthur; 

8°) episodio della Petropawlosck ; 

9) la situazione territoriale. 

Non sara possibile comprendere in questa sommaria disamina 
tutte le operazioni militari, e sara forza considerare solo quelle 
più importanti di ciascuna categoria; ma la cronaca, o per meglio 
dire il diario degli avvenimenti che fu pubblicato mensilmente 
dalla Rivista Marittima permetterà al lettore di ricostruire com- 
pletamente tutto il periodo storico del quale ci stiamo occupando. 

E anche possibile, se non probabile, che qualche inesattezza di 
date, di nomi, di statistica sfugga alla severità del controllo, per 
la grande erroneità delle carte geografiche e le divergenze delle 
informazioni e dei comunicati ufficiali dei due belligeranti; ma se 
pure qualche inesattezza è possibile non sarà certamente im- 


portante. 


* 
* * 


LA SITUAZIONE INIZIALE. — Lo studio della preparazione alla 
guerra, già compiuto nel 2° capitolo, determina a grandi linee la 
situazione iniziale dei belligeranti, ma è forse necessario precisare 
meglio questa situazione, completandola con quelle particolarità che 
riguardano precisamente il teatro della guerra e gli avvenimenti 
del primo periodo del conflitto. 
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La situazione si distingue necessariamente in marittima e ter- 
ritoriale. 

La grande correlazione territoriale e marittima di questa im- 
portantissima guerra impone di fare procedere di pari passo lo 
studio delle operazioni degli eserciti e delle armate e di determi- 
nare la loro reciproca ed inevitabile dipendenza. 

La situazione, tanto navale che territoriale, è costituita: 

a) dalle forze mobili; 
b) dalla loro dislocazione ; 
c) dalle basi e linee d’operazione. 

Le forze mobili navali dei belligeranti, all’ inizio delle ostilità, 
erano presso a poco quelle segnate negli specchi inseriti nel se- 
condo capitolo. 

Escludendo le squadre della Russia che non si trovavano nel 
teatro orientale e che non presero parte alle operazioni nel primo 
periodo, l'entità delle forze utilizzabili era complessivamente di 
250 000 tonn. pel Giappone e 180 000 per la Russia. 

Il rapporto quantitativo era quindi poco inferiore ai tre quarti, 
ciò che, come già dissi, consentiva di potere tentare la sorte della 
grande battaglia, con speranza di successo, a parità di altre con- 
dizioni d’efficienza. 

Il rapporto qualitativo del materiale era forse favorevole al 
Giappone, per la maggiore omogeneità dei tipi, per la superiorità 
degli incrociatori corazzati e del naviglio torpediniero, ma questa 
deficienza qualitativa non era tanta da pesare seriamente in una 
grande battaglia, nè poteva ridurre il valore relativo delle armate 
a quel minimo che impone la massima prudenza difensiva. 

ll valore quantitativo e qualitativo della flotta austriaca era 
assai inferiore a quella della flotta russa, e ciò non pertanto ha 
consentito al Tegethoff la vittoria e consentiva quindi allo Stark, 
di imitare lo spendido esempio. 

Non è però da tacersi che altre cause d’ inferiorità qualitativa 
pesassero assai sull’animo dell'ammiraglio russo per consigliarlo a 
non tentare le sorti della battaglia, se pure era arbitro della sua 
decisione, ciò che ci sembra poco probabile data l'autorità del go- 
vernatore Alexeiev ed i sistemi autocratici del Governo imperiale. 

È nostro convincimento che l’inferiorità qualitativa del perso- 
nale, per deficienza di pratica e per desintegrazione spirituale e 
disciplinare fosse assai più grande di quella materiale della flotta, 
sebbene forse non così grande quanto quella che fu causa princi- 
pale della disfatta di Lissa. 
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Il valore relativo risultante da tutte queste deficienze permette 
di supporre che soltanto l’intervento eccezionale di una grande 
personalità, come il Tegethoff o come il Makarov, poteva consen- 
tire di affrontare la fiotta nemica, sia in battaglia tattica sia in 
guerra strategica, con qualche speranza di utilità se non di vit- 
toria. 

Questa inferiorità relativa era poi aggravata, come già dissi, 
dalla ripartizione della già scarsa flotta in due squadre che, per 
le condizioni del teatro della guerra, non potevano più ricon- 
giungersi. 

In tali condizioni nè la battaglia nè la difesa strategica pre- 
sentavano probabilità di successo, e la difesa prudente, localizzata, 
temporeggiata, in attesa di future eventualità o di supreme neces- 
sità, si imponeva con evidenza, avvalorata dai vantaggi di due 
piazze forti come Vladivostok e Port-Arthur che, se non sono 
propizie alla difesa strategica, come fu detto precedentemente, sono 
invece ottimi centri difensivi per la difesa localizzata. 

La situazione navale, per una infinità di ragioni, era quindi 
poco propizia ai Russi e consentiva ai Giapponesi, che avevano le 
loro forze tutte concentrate in una sola massa, di giuocare d’audacia 
per ottenere successi che loro assicurassero un relativo dominio del 
mare sufficiente al trasferimento degli eserciti in Corea. 

La flotta giapponese al principio del febbraio trovavasi dislo- 
cata fra Sasebo, Tsuscima e Simonoseshi, facendo manovre tattiche 
ed evoluzioni, pronta ad ogni evento. 

Il naviglio da guerra, in base alle sue caratteristiche, e special- 
mente alla velocità era così ripartito: 


Prima squadra : Navi di linea, ammiraglio Togo — Asaki (ammi- 
raglia), Mikasa, Hatsuse, Shikishima, Jashima, Fuji. 

Seconda squadra: Incrociatori corazzati, ammiraglio Kamimura — 
Idzumo (ammiraglia), Asama, Iwate, Tokiva, Yakuma, Azuma, 
Nissim, Kasuga. 

Terza squadra, volante, incrociatori protetti: ammiraglio Dewa (?) — 
Chitose, Kasagi, Takasago, Yoshino, Chacabuco, Nijtaka, Tsu- 
shima. 

Quarta squadra : Servizio torpediniero, ammiraglio Uriu — Taka- 
cico (ammiraglia), Akashi, Suma, Naniva, Chiyoda, Akitsushima, 
Jzumi, alquanti incrociatori torpedinieri, quattro squadriglie di 
siluranti e quattro di torpediniere; due vapori ausiliarî per posa 
di cavi e di mine. 
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Quinia squadra : Servizio di scorta e basi di operazione in Corea 
e Giappone, ammiraglio Kokoyo — Vel (Okaya), Matsushima, 
Hashidate, Sayen, Tsin-yuen,.... con navi di servizio e squa- 
driglie di torpediniere e cannoniere, 1 


A queste squadre erano inoltre aggregati quattro avvisi rapidi; 
quattro trasporti carbonieri; due navi ospedale ed alquanti vapori 
ausiliari poco veloci. 

Il naviglio per trasporti, organizzato regolarmente pel lim- 
barco di due Divisioni comprende una cinquantina di vapori di circa 
200000 tonn. di dislocamento. 

La velocità media della prima squadra, e quindi la massima di 
manovra, era di 18 miglia, quella della seconda squadra di 20: 
quella della terza di 23; quella della quarta da 17 a 20; quella 
della quinta da 12 a 15. 

La velocità delle siluranti è di 30 e quella delle torpediniere 
aggregate alla squadra d’operazione di circa 25 miglia. 

Questo ordinamento soddisfa ai criterî tattici e strategici e non 
fu subordinato a ragioni organiche od amministrative, che in guerra 
hanno una importanza assai secondaria. 

La flotta della Russia in Oriente non aveva a quanto pare una 
ripartizione ben determinata, con comandi speciali dei singoli re- 
parti, ma costituiva, esclusa la squadra di Vladivostok, un’ unica 
massa con unico comando, sebbene vi fossero due ammiragli, lo 
Stark, ed Molas Capo di Stato Maggiore, sulla Petropawlosk, e 
lP Uchtomski sulla Peresviet, situazione che perdurò anche dopo lele- 
zione del Makarov al comando della flotta d’ Oriente. 

Questa unità organica della flotta, che corrisponde all’antico 
concetto tattico del periodo velico, sebbene non corrisponda alle 
condizioni delle flotte e della guerra moderna, non poteva avere 
gravi conseguenze che nel caso della offensiva, oppure in quello 
della difesa strategica; ma poiché la flotta russa fu immediatamente 
costretta alla difesa localizzata in minimo raggio d'azione l'errore 
poteva essere parzialmente giustificato dalla eccezionale situazione 
che richiedeva eccezionalità di provvedimenti. 

Si può quindi concludere che la situazione navale all’ inizio delle 
ostilità, per la complessiva inferiorità della flotta russa, era tale 
da non consentire che minime probabilità di potere contendere, 


NB. Altre due squadre composte di naviglio di 2* linea e di navi 
completari formano altre due squadre per operazioni costiere, delle quali 
non si conosce ancora la costituzione. 
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con qualsiasi metodo, il dominio del mare, e che il provvedimento 
più saggio era quello di mantenere la squadra di Port-Arthur in 
istato potenziale nell’interno della piazza, attivando alla meglio una 
difesa torpediniera nel raggio tattico della piazza forte, een qualche 
rapida incursione verso la Corea per mantenere in apprensione il 
nemico, e di richiamare sollecitamente in Europa la squadra di 
Vladivostok, prima che le insidie giapponesi la cogliessero al varco 
durante quelle malconsigliate crociere che si tentano per fare atto 
di esistenza e per soddisfare la vanità militare e le esigenze della 
pubblica opinione. 


* 
* * 


IL PRIMO ATTACCO DI PoRT-ARTHUR. — La differenza di longi- 
tudine fra Port-Arthur e Parigi corrisponde a circa 7 ore e 55 mi- 
nuti ciò che provoca una varietà nelle date, a seconda che si rife- 
riscono i fatti all'istante di Parigi od a quello di Port-Arthur, per 
modo che lo stesso avvenimento può essere indicato con un giorno 
di differenza. . 

Noi ci atterremo alla indicazione corrispondente al giorno ed 
ora del luogo ove gli avvenimenti si compiono. 

L’ancoraggio della rada di Port-Arthur, come si vede dallo schizzo 
gia pubblicato, è completamente aperto e dominato dai venti del 
secondo quadrante, cioè dall’est al sud, senza alcun schermo, anche 
lontano di isole o di scogliere. 

Le grandi navi hanno fra la penisola della Tigre ed il basso 
fondo che termina con Beacon-Rock un discreto ancoraggio in 12 
e 14 metri a distanza di circa 1000 metri dalla spiaggia e dalle 
batterie che culminano le alture, le cui altezze, nello schizzo del 
Liao-tung a pag. 71 del precedente fascicolo, sono segnate in piedi 
inglesi, 1 

La protezione delle batterie e dei forti, per la loro altezza sul 
mare e per l'incrocio del tiro su tutta la zona dell’ancoraggio, è 
quindi potente e perfetta, tanto da costringere il nemico a rima- 
nere a discreta distanza. 

La sicurezza militare indusse lo Stark a prendere posizione, colla 
maggior parte delle sue grandi navi, sotto la protezione dei forti, 
bene armati e numerosi, trascurando anche le più elementari mi- 
sure di prudenza, per coprirsi a distanza con sbarramenti galleg- 


, ' Per errore a pag. 77 del fascicolo d'aprile fu scritto metri in luogo 
di piedi inglesi. 
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gianti, e proteggere le singole navi colle reti parasiluri indispen- 
sabili quando si rimane all’ancora sopra rada scoperta. 

Trascuranza anche maggiore fu quella di non mantenere in ve- 
detta al largo qualche torpediniera, incrociante a piccolo moto, per 
segnalare le insidie del nemico. 

L’incrociatore Pallada che trovavasi sul fronte della squadra 
ancorata, per rischiarare coi riflettori la specchio di mare foraneo, 
non era sufficiente garanzia, anche quando avesse fatto buona 
guardia. 

In rada si trovavano le corazzate Reiwisan, Czarewitz, Poltara; 
gli incrociatori Pallada, Askold, Diana, Novick ed una squadriglia 
torpediniera. 

Le altre navi, comprese le due ammiraglie, si trovavano in porto 
e non uscirono per prendere parte all’azione. ! 

La flotta giapponese, al completo, con un convoglio di una tren- 
tina di navi su cui era imbarcata la 12* Divisione — Jnouje — 
partì il 6 febbraio da Sasebo; toccò il giorno 7 Mokpo e proseguì 
per Cemulpo, mantenendosi al largo. 

Fece riconoscere, il 7, da un incrociatore Port-Arthur, ed avu- 
tane relazione, procedette verso la piazza forte, sebbene il mare 
fosse ancora burrascoso, colla prima e seconda squadra e quattro 
squadriglie di siluranti, dopo di avere distaccata la quarta per la 
sua missione a Cemulpo. 

Nella notte dall’ 8 al 9 le squadriglie torpediniere, in due se- 
zioni, si staccarono dalla squadra e procedettero all’attacco della 
squadra nemica, con mare grosso, cielo coperto, e bufere di vento. 

Il primo assalto ebbe luogo verso le 12 ed il secondo verso le 2, 
coi seguenti risultati : 

La Retwisan silurata gravemente nelle adiacenze dello scarico 
della pompa ad aria. 

La Czarewitz silurata a poppa verso il timone, meno grave- 
mente. 

Il Pallada silurato nella parte centrale sotto la macchina. 

Le tre navi, che avevano i fuochi in alimento, tentano guada- 
gnare il porto ma affondano verso l’entrata, ostruendo in parte il 
passaggio. 

ll Pallada e la Czarewitz furono rigalleggiate facilmente ma la 
Retwisan rimase incagliata, nelle adiacenze del faro, fino al giorno 8 
di marzo. 


' Questa assenza delle navi ammiraglie è sempre dubbiosa. 
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Non si conoscono ancora le modalità e le avarie toccate dalle 
siluranti giapponesi mitragliate durante l’attacco, ma parrebbe che 
due sole riportassero avarie importanti ed è accertato che nessuna 
andò dispersa o perduta. 

L’assalto avrebbe potuto avere risultati anche maggiori, data 
la facile sorpresa e la tardiva difesa, ma devesi però riconoscere 
che nessun’altro assalto fu mai coronato da così grande successo. 

Verso l’alba tre incrociatori giapponesi riconoscono a grande 
distanza la piazza, ed il Novick dà loro caccia mentre si ritirano, 
riprendendo verso le ore 9 l’ancoraggio. 

La prima e la seconda squadra, al comando dell’ammiraglio 
Togo, fanno dalle 10 alle 12 una ricognizione a fondo con bombar- 
damento a distanza di circa 5000 metri i cui risultati furono: 

La Poltava gravemente avariata al galleggiamento. 

L’Askold, Diana e Novick avariate meno gravemente. 

I danni toccati dai Giapponesi sono gelosamente nascosti, par- 
rebbe però che la corazzata Scikishima e l'incrociatore corazzato 
Azuma riportassero avarie abbastanza gravi, per le quali rimasero 
quasi un mese in riparazione a Sasebo. 

Si ignora però se tali avarie siano dovute alla artiglieria dei 
forti od a quella delle navi, avendo quelle incagliate preso parte 
col loro tiro all’azione. 

Ciò che risulta provato si è che le perdite in uomini furono 
relativamente assai piccole, tanto sulle navi che nei forti. 

I Russi accusano 9 morti e 41 ferito sulle navi, ed 1 morto e 
3 feriti nelle batterie, ed è probabile che le perdite dei Giapponesi 
non siano maggiori. 

La perdita del .Jennisei, nave pel servizio della difesa subacquea, 
essendo dovuta a fortuita esplosione di una torpedine fissa non 
deve essere compresa fra le conseguenze dell'attacco. 

1 Giapponesi hanno quindi iniziato con grande successo la guerra, 
avendo senza perdita alcuna e con poche avarie messe fuori di 
combattimento, per un tempo abbastanza lungo, date le condizioni 
dell’arsenale di Port-Arthur, tre corazzate ed un incrociatore, ri- 
tenendo che le avarie riportate dall’ Askold, dal Diana e dal No- 
vick siano di poco momento. 

Questa menomazione della flotta russa la costringe, temporanea- 
mente, finchè le corazzate non possano riprendere il mare, a rima- 
nere chiusa in Port-Arthur, rinunciando a qualsiasi difensiva che 
ecceda il raggio tattico della piazza. 

Grande risultato codesto, ma che non risolve completamente il 
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problema del dominio assoluto del mare, poichè i Russi prima o 
poi, riparate le avarìe, potranno attivare una più intensa difesa, 
che sarà sempre una grave minaccia per i convogli e le basi d’ope- 
razione dei Giapponesi. 

Sorge quindi spontanea la domanda se il Togo abbia, dopo la 
fazione torpediniera, conseguito tutti i risultati che la situazione 
poteva consentire. 

Se il Togo fosse sopraggiunto con tutta la squadra verso l’alba 
ed avesse sorprese le navi nemiche nel grande disordine del di- 
sastro, avrebbe egli potuto portare il colpo di grazia alle navi af- 
fondate ed agli incrociatori avariati ? 

Sarebbe presunzione affermarlo, ma certo la critica dovra occu- 
parsi di tale questione e dare il suo responso quando si abbia piena 
conoscenza di tutti quei particolari che sono indispensabili a pre- 
cisare una situazione e giudicarla. 

Altro quesito che sarà certamente discusso è quello della pro- 
ditorietà dell'attacco, prima della dichiarazione di guerra. 

La questione essendo giuridica ce ne disinteressiamo completa- 
mente, non senza affermare però che i Giapponesi avrebbero assai 
meglio provveduto al loro prestigio dichiarando, immediatamente 
dopo il ritiro dall’Ambasciatore Kurino da Pietroburgo, la guerra, 
essendo nostra convinzione che le condizioni navali in Oriente non 
sarebbero state modificate, escluso forse il ritorno del Variag a 
Port-Arthur. 


sa 
*w * 


EPISODIO DI CEMULPO. — La quarta squadra, al comando del- 
l'ammiraglio Uriu, afforzata dall’incrociatore corazzato Azama, di- 
resse la sera dell’ 8 febbraio verso Cemulpo, ove doveva sbarcare 
la divisione Jnouje, spingendo in ricognizione una squadriglia di 
siluranti. 

In Cemulpo si trovavano, nella fiducia molto ingenua della neu- 
tralità, l’ incrociatore russo Variag, la cannoniera Korietz ed il 
trasporto Sungari, cui non era pervenuto, perchè intercettato di- 
cesi dai Giapponesi, l’ordine di rientrare a Port-Arthur. 

Vera o falsa l’intercettazione, è certo che non fu solo errore ma 
fu colpa gravissima quella di avere così disumanamente sacrificato 
il Variag. 

Il Comandante non poteva certo di sua iniziativa, non essendo 
dichiarata la guerra, raggiungere il suo Ammiraglio, ma questi che 
aveva a sua disposizione rapidissime siluranti ed il Ministro russo 
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a Seoul avevano entrambi il dovere di provvedere, data l’incom- 
benza del pericolo. 

Le torpediniere giapponesi in ricognizione verso Cemulpo co- 
strinsero la sera dell’ 8 la cannoniera Aorietz, che recava la posta a 
Port-Arthur, a rientrare in porto, e pare anche tentassero di silu- 
rarla senza riuscirvi per la scarsa pescagione, ciò che parrebbe 
poco probabile. 

Conosciuta la situazione il comandante Roudnev del Variag pare 
decidesse di tentare l'uscita di notte, ma forse il pensiero di ab- 
bandonare la Korietz che non aveva gambe per quella impresa lo 
decise a differire. 

Benchè la fuga notturna, vigilata dalla squadra nemica, non 
avesse molte probabilità di successo pure, data la grande velocità 
«di 25 miglia e l’ottimo armamento del Variag, era sempre miglior 
partito di quello cui, per scrupoli militari od umanitari, si ridusse 
il Roudnev, donde potrebbe trarsi l'insegnamento che in guerra 
deve sempre prevalere la ragione militare. 

Il mattino del 9 l'ammiraglio Uriu, che erasi ancorato colle sue 
navi a fianco del Variag, salpa e comunica ai comandanti del 
Pascal, del Talbot, dell’ Elba, stazionarî francese, inglese ed ita- 
liano, lo stato di guerra, ed ingiunge al comandante del Variag di 
arrendersi od uscire, tempo fino a mezzogiorno a decidere. 

I comandanti degli stazionari spedirono all’ammiraglio Uriu una 
protesta, da tutti firmata, contra la violazione della neutralità e 
delle leggi internazionali, ma è da comprendersi che |’ Uriu avrà 
pensato come il collega del comandante del Pascal « qu’ il ne faut 
pas se croire enchainè par du papier ». 

Il Variag ed il Korieiz intanto avevano attivato i fuochi ed 
alle 11 !/, uscivano dal porto mentre un coro gigantesco degli equi- 
paggi delle navi estere salutava, commisto ai suoni dell’ Inno Russo, 
coll'anima fremente le navi moriture. 

Il solenne canto religioso, del popolo mistico, saliva intanto dal 
petto degli eroici discendenti d’Antiro come invocazione alla giu- 
stizia di Dio. 

A quattro chilometri dalla diga dell’avamporto il segnale di ar- 
rendersi saliva all’antenna della nave ammiraglia, provvisoria, dei 
Giapponesi, che sbarrava, colle sue quattro navi, Asama, Naniva, 
Takachico e Chiyoda in linea di fila, la stretta via di uscita. 

Al segnale giapponese, il comandante del Variag che seguiva il 
lento Korietz, coll’intendimento eroico di seguirne la sorte, fece 
alzare il pavese scaricando la sua terribile bordata sul nemico. 
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Una bufera di ferro e di fuoco piombò sul Variag che dopo una 
mezz'ora di combattimento tutto sconquassato ed affondante, col 
ponte seminato di cadaveri e di rovine, ma colla bandiera spiegata, 
diresse verso il porto ove s’affondd. 

Un religioso silenzio, più solenne di tutti gli urrà della vittoria, 
regnava nel porto. 

Il Korietg quasi immune rientrò anch’esso nel porto e venne 
per ordine del Roudney fatto saltare mediante una lunga miccia, 
contemporaneamente al Sungari. 

I naufraghi furono raccolti dagli stazionarf esteri, ed i Giappo- 
nesi concessero loro il rimpatrio. 

La catastrofe era compiuta; il porto era libero e sicuro; il con- 
voglio giapponese iniziò nel pomeriggio lo sbarco. 

La condotta del Roudnev e dei due equipaggi è degna dei tempi 
eroici e cavallereschi, ma come sarà giudicata la condotta dei Giap- 
ponesi ? 

Perche fecero strazio di un eroico equipaggio quando potevano 
agevolmente silurarlo, risparmiando un brutale processo di distru- 
zione ? 

Fu errore, fu sconsideratezza, fu calcolo freddo e brutale nel- 
l'intento di ricuperare la nave, ciò che sarebbe stato impossibile se 
la nave affondava, silurata, in 25 metri di fondo? 

In questa fazione, che rimarrà uno degli episodî più splendidi 
delle guerre navali, i Russi ebbero 35 morti e circa 150 marinai 
feriti, tra i quali il leggendico comandante Roudnev, ed i Giapponesi 
un centinaio fra morti e feriti. 

Il Tokachico fu gravemente colpito e dovette incagliare, ma fu 
pochi giorni dopo rigaleggiato. 

Il Naniva riportò pure gravi avarie, ciò che dimostra come i 
Russi si siano valorosamente battuti. 

Molte considerazioni di ordine tecnico e morale potrebbero già 
svolgersi circa la condotta ed i risultati dell’azione, ma ci limiteremo, 
per necessità di spazio, a formulare due sole domande: 

Perchè il comandante Roudnev volle subordinare la sua azione 
a quella del Aorietz che poteva senza esitanza fare esplodere prima 
di partire, prendendone al suo bordo l'equipaggio ? 

Perchè non fece uso di siluri e non tentò di spronare |’ Asama 
che sarebbe stato un ben meritato premio al suo eroico sacrificio ? 

Ciò che importa notare si è che la condotta dei Giapponesi, se 
non fu cavalleresca e nemmeno umanitaria, fu l’applicazione del 
precetto che « toute idee de philantropie a la guerre est une er- 
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«reur des plus pernicieuses » onde parrebbe che gli autori del de- 
calogo vandalico non abbiano ragione di dolersi e protestare contro 
VYapplicazione del loro Talmud. 


oe 

LA CROCIERA DELLA SQUADRA DI VLADIVOSTOK. — I quattro 
incrociatori corazzati Rossia (ammiraglia), Rurik, Gromoboj e Bo- 
gatir, al comando del contr’ammiraglio Stakelberg, all’inizio delle 
ostilità erano dislocati a Vladivostok. 

A questa squadra erano aggregate due squadriglie di siluranti e 
qualche nave complementare. 

Il capitano di vascello Reinzenstein rimpiazzava temporaneamen- 
te lo Stakelberg, ammalato. 

Il 10 di febbraio, infranti i ghiacci assai spessi che chiudevano 
la rada, i quattro incrociatori intrapresero una crociera nell’alto 
mare del Giappone. 

Le notizie del bombardamento di Hakodate, dell’affondamento di 
incrociatori giapponesi nelle adiacenze di Tsugaru si constatarono 
false, ed i risultati di questa prima crociera si riducono alla distru- 
zione del piroscafo Nakanura. 

Gli scarsi risultati sono specialmente dovuti al periodo tempe- 
stoso di quattro giorni, che non consentì avvicinare la costiera e 
fare prede. 

La squadra rientrò in Vladivostok il 15 febbraio ed è probabile 
che non sia più uscita fino al 24 o 25 aprile, sebbene non man- 
chino notizie di altre uscite, le quali in ogni caso non avrebbero 
avuto risultati di qualche importanza, ciò che esclude la probabilità 
delle notizie sensazionali. 

Alla prima crociera si ricollega la contro azione della seconda 
squadra giapponese, che partì da Fusan per il nord il giorno 20 
febbraio, rafforzata da una nave di linea. 

La squadra si componeva delle navi Hatsuse, Idzumo (ammira- 
glia), Iwate, Yakuma, Asama,! non comprendendo il Tokiva e 
l’Azuma perchè forse in riparazione e nemmeno il Nissim ed il 
Kasuga perchè tuttavia a Yokozuka in allestimento. 

A questa squadra furono aggregate due squadriglie di siluranti. 

Questa squadra era tatticamente assai superiore a quella russa di 
Vladivostok, ma la sua velocità massima, per l’aggregazione del- 


' I nomi di queste navi sono alquanto incerti, essendo probabile che 
invece dell’ Asama vi fusse |) Azuma già riparato in Sasebo. 
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l’ Hatsuse era di 18 nodi mentre quella degli incrociatori russi, salvo 
menomazioni, era alquanto superiore. 

Considerando però che gli incrociatori giapponesi potevano man- 
tenere facilmente 19 miglia, si può concludere che anche strategi- 
camente, per la caccia, era adeguata al suo còmpito. 

L'ammiraglio Kamimura, riconosciuta la costiera ed avuto cer- 
tezza che gli incrociatori russi erano rientrati, dirige su Vladivostok, 
ove giunse il 5 marzo. 

Il 6 marzo il Kamimura fece una ricognizione nella baia Ussuri, 
lasciando in vedetta presso l’isola Askold due navi minori ed una 
squadriglia di siluranti, per coprirsi nel caso, poco probabile, che 
gli incrociatori russi rientrassero dalla seconda supposta crociera. 

Dalle 13 '/ alle 14'/, bombardò a distanza di circa otto chilo- 
metri la costiera orientale della penisola di Vladivostok, rimanendo 
così a circa dodici chilometri dalla città. 

Le condizioni dei ghiacci non permisero di spingere la ricogni- 
zione nella baia di Amour ad occidente di Vladivostok ed avere la 
certezza se gli incrociatori nemici si trovavano o no all’ancoraggio. 

Alle 14'4, dopo sparati duecento colpi colle grosse e medie 
artiglierie, con risultati insignificanti, senza che i forti rispondessero 
e gli incrociatori uscissero dal porto, l’Ammiraglio giapponese di- 
resse al largo per sottrarsi alle possibili sorprese notturne delle 
torpediniere nemiche. 

Il mattino del 7 rientrò Kamimura nella baia di Ussuri, spin- 
gendosi fin presso l'isola Rouski che forma il Bosforo di Vladivo- 
stok, ma non potè accertarsi della presenza di navi nemiche. 

Riuscita infruttuosa la sua ricognizione abbandonò |’ impresa, 
diresse verso Possiet ed insenature adiacenti e non avendo sco- 
perto traccia della squadra nemica fece rotta verso mezzogiorno, e 
quindi a Port-Arthur, ove l'iniziativa del Makarov poteva rendere 
necessario il concorso della sua squadra. 

Non si può escludere in modo assoluto che dopo il 10 marzo la 
squadra di Vladivostok abbia operato qualche breve ricognizione 
verso Possiet per dare appoggio alla colonna di truppe che scen- 
deva lungo la strada costiera, e sistemare forse le difese di quella 
importante posizione marittima; risulta però accertata soltanto la 
crociera eseguita dall'ammiraglio Wessen, successo allo Stakelberg! 
colla ricognizione di Gensan, dal 23 al 27 di aprile. 


1 } probabile che il Wessen o Jessen abbia comando interinale in 
attesa del contrammiraglio Lostjcinki. 
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Questa ricognizione aveva lo scopo di appoggiare la colonna 
procedente verso Gensan per la strada costiera e fare atto di rap- 
pressaglia, e non presentava pericolo, trovandosi ancora le squadre 
giapponesi concentrate nel golfo di Corea. 

I risultati di questa crociera furono il bombardamento vandalico 
del villaggio indifeso di Gensan, l’affondamento dei vapori Naka- 
mura e Goyo, dei quali furono salvati gli equipaggi e l’affonda- 
mento del vapore Kiusciu sul quale era imbarcato un distaccamento 
di fanteria che non volle arrendersi e perì colla nave. 

Perirono eroicamente un centinaio di soldati e tutti gli ufficiali, 
molti suicidandosi prima dell’affondamento. 

Furono salvati dai Russi circa una cinquantina di naufraghi. 

L'ammiraglio Wessen avendo saputo che la squadra giapponese 
si avvicinava a Gensan diresse per Vladivostok ove rientrò, pare, 
il 27 di aprile. 

I risultati materiali e morali di queste crociere confermava pie- 
namente i giudizî che già furono espressi circa l'efficienza della 
guerra di corso ed il còmpito della squadra di Vladivostok e per- 
mettono di riaffermare che, data la situazione generale e quella 
speciale di Vladivostok, i risultati conseguibili non compensereb- 
bero forse mai, non solo la perdita di qualche incrociatore, ma 
nemmeno il carbone che si consuma per simili avventure. 


* 
* * 


LE FAZIONI TORPEDINIERE. — Gli attacchi eseguiti dalla flotta 
giapponese contro Port-Arthur il 9, 14, 24 febbraio, 10, 22, 27 di 
marzo e 13 aprile furono tutti preceduti od accompagnati da esplo- 
razioni e fazioni torpedinierie. 

Il processo degli attacchi, quasi metodicamente impiegato dal- 
l'ammiraglio Togo, consiste in una ricognizione torpediniera notturna, 
seguita o no da affondamento di navi, scaramuccie o battagliole di 
siluranti, posa di mine da blocco.... a seconda dei casi, dopo la 
quale hanno luogo i tentativi di ostruzione ed i bombardamenti della 
piazzaforte. 

Il grosso delle forze navali, durante le fazioni torpediniere si 
mantiene ad una cinquantina di miglia verso Cefu o verso Cemulpo. 

Le fazioni torpediniere sì collegano quindi quasi tutte alle ope- 
razioni maggiori e fanno quindi parte di combattimenti od episodî 
che esigono una speciale descrizione. 

Ci limiteremo a ricordare quanto segue: 


PA) 
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1°) L'attacco del 9 febbraio, eseguito da due squadriglie contro 
la flotta russa ancorata sotto i forti, fu quello eseguito con mag- 
giore metodo, con maggiore concorso di favorevoli circostanze e 
che diede anche i maggiori risultati, avendo messo fuori di com- 
battimento per lungo tempo la Retwisan, la Czarewitz, il Pallada, 
che non hanno ancora, a tutto aprile, riparate le loro avarie, in 
causa principalmente degli scarsi mezzi dell’arsenale di Port-Arthur. 

2°) L'attacco del 14 febbraio eseguito da due squadriglie di si- 
luranti aveva per scopo la distruzione totale della Retwisan inca- 
gliata sotto il faro della Tigre. 

Questo assalto è specialmente ammirevole per l’ardimento ma- 
rinaresco, poichè fu eseguito contro un intenso cannoneggiamento, 
durante una bufera di vento e di neve, con tempo orribile che 
provocò forse la dispersione delle squadriglie, poichè due sole silu- 
ranti pare giungessero ad eseguire il lancio, la Assaghiri e l Haya- 
tori, alle quali è dovuto l'affondamento del Boyarin che non ha 
ancora ripreso servizio. 

3°) 11 24 febbraio le squadriglie siluranti ebbero specialmente 
per scopo di riconoscere lo specchio d’acqua dinanzi all'entrata di 
Port-Arthur per dirigere e proteggere i cinque vapori destinati ad 
ostruire il canale. Fazioni torpediniere e lanci non avvennero onde 
il compito principale si ridusse a raccogliere i naufraghi ed i bat- 
telli di salvataggio dopo l'affondamento dei vapori. 

4°) L'attacco del 10 marzo fu specialmente caratterizzato da una 
battagliola fra siluranti russe e giapponesi. 

Poco dopo mezzanotte due squadriglie diressero a Port-Arthur 
in ricognizione, ma con speciale compito alluna di affondare tor- 
pedini da blocco presso l’entrata ed all’altra rimanere di guardia 
fuori tiro ed a ridosso delle alte colline del capo Chang-tung. 

Pare che per distrarre l’attenzione dei forti alcuni incrociatori 
bombardassero a grande distanza la piazza. 

La squadriglia incaricata di affondare le mine da blocco riuscì 
a schermirsi sotto la costa dal tiro ed a compiere, bene o male, la 
sua impresa. 

Mentre essa era intenta al suo lavoro sulla sinistra dell’entrata 
del porto, una squadriglia di siluranti uscì verso le ore 3 in rada 
dirigendo direttamente verso la squadriglia giapponese che trovavasi 
in osservazione. 

Si impegnò subito un'azione che è forse la prima combattuta da 
siluranti fra di loro. 

La pugna notturna duro circa un'ora, con fuoco intenso ma 
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senza affondamento di navi e con una perdita di una ventina di 
uomini, tra morti e feriti, tra cui parecchi ufficiali. 

Le siluranti si dispersero in reciproci inseguimenti e due di 
esse, verso le ore 6, dirigevano verso Port-Arthur quando la squa- 
driglia giapponese che aveva affondate le mine, accorrente al rombo 
del cannone, sbarrò loro il cammino. 

S'impegnò una seconda battagliola nella quale la Steregubshi 
riportò un’avaria per cui affondò, mentre la Nachsitelmi rientrava 
in Port-Arthur, appunto quando il Makarov col Novich accorreva 
în soccorso. 

La fazione torpediniera fu poi seguita da bombardamento del 
quale ci occuperemo tra breve. 

5°) Nella notte dal 21 al 22 ebbero luogo due tentativi di squa- 
driglie siluranti contro le navi e torpediniere che il Makarov te- 
neva in ricognizione fuori porto, ma nel raggio del tiro costiero. 

Il primo tentativo di sorpresa ebbe luogo verso le 2, ed il 
secondo verso le 4, con tempo discreto. I due tentativi andarono 
a vuoto per la buona vigilanza dei Russi che accolsero con vivo 
cannoneggiamento le due squadriglie costringendole a ritirarsi, con 
qualche leggiera avaria. 

Ciò prova che se si fa buona guardia le sorprese torpediniere 
falliscono, anche se non si è protetti da ostacoli foranei, dei quali 
però è sempre prudenza giovarsi. 

6°) L’attacco torpediniero del 27, fu presso a poco la ripetizione 
di quello del 24 febbralo, sebbene più intenso, per la vigorosa di- 
fesa fatta dai Russi. 

Quattro squadriglie giapponesi accompagnavano i quattro piro- 
scafi destinati alla ostruzione. La sorpresa era favorita da una 
fitta nebbia, notte scura con calma di vento e di mare, mai Russi 
vegliavano ed alle 2!/, aprirono il fuoco, quando i piroscafi erano 
ancora a buona distanza. 

Alcuni incrociatori giapponesi a grande distanza aprirono il fuoco 
per divergere l’attenzione delle batterie, ma queste non si lascia- 
rono ingannare. 

La squadriglia russa di siluranti, forse tre, portò il suo attacco, 
contrastato da quelle nemiche, contro i piroscafi ed alla Sjlni riu- 
scl di silurare il Fukni, che affondò con grande scompiglio di quelli 
che lo seguivano. 

La volorosa Sjlni fu attaccata da parecchie torpediniere nemi- 
che e dovette gettarsi alla costa sotto la Montagna d’oro, ma venne 
lo stesso giorno ricuperata. 
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Le perdite dei Russi furono di sette uomini uccisi ed una quin- 
dicina di feriti quasi tutti della Sjlni tra i quali il valoroso coman- 
dante Krinizki. 

Si ignorano le perdite dei Giapponesi nella fazione torpediniera, 
ma devono essere state minori di quelle dei Russi. 

7°) La fazione torpediniera del 12 aprile si collega all’episo- 
dio della Petropawlosck, del quale ci occuperemo più appresso. 

Nella notte dal 12 al 13 aprile erano rimaste fuori porto in 
ricognizione o disperse tre siluranti russe, due delle quali rientra- 
rono all'alba e la terza rimase al largo a circa 12 miglia sud-est 
di Port-Arthur. 

La notte fu oscura a piovaschi e l’albeggiare caliginoso, ciò che 
forse provocò la disunione della squadriglia russa in ricognizione. 

L'ammiraglio Togo spedì nella notte due squadriglie di siluranti 
ed il piroscafo Korjio posatorpedini col solito compito di ricogni- 
zione ed affondamento di mine, facendoli scortare a grande distanza 
dalla quarta squadra, ammiraglio Uriu, rimanendo egli colla prima e 
seconda squadra ad una cinquantina di miglia da Port-Arthur. 

Favorite dai piovaschi e quindi dalla nebbia le squadriglie si 
avvicinarono alla piazza, ed il Korjio affondò a circa due chilo- 
metri dall’ancoraggio in direzione sud-est un banco di torpedini da 
blocco, sistema Elia. 

Verso le 5, sullo schiarire, le squadriglie giapponesi prendevano 
il largo quando scopersero la torpediniera russa Stracni che diri- 
geva verso Port-Arthur, e dopo breve pugna l’affondarono. 

Al rombo del cannone accorse il Bayan che si trovava di guar- 
dia alla entrata del porto e verso le ore 6 potè ancora salvare 
cinque marinai, il rimanente dell'equipaggio peri colla nave. 

}1 Bayan diede caccia alle torpediniere nemiche, ma fu costretto 
a ritirarsi dalla quarta squadra giapponese che si avvanzava rapi- 
damente. 

Questi avvenimenti dimostrano che la guerriglia torpediniera, 
come l’intendono il Togo ed il Makarov, tende ad assumere una 
grande importanza nei piccoli teatri di guerra e nelle espugnazioni 
delle piazze marittime. 

Questa funzione del naviglio torpediniero era già stata preve- 
duta e dimostrata due anni or sono quando la guerra ispano-ame- 
ricana aveva distolto le menti dal problema che oggi riassume tutta 
la sua importanza. 

« La difesa torpediniera, scrissi nel luglio 1902, consente nei 
« limitati teatri di guerra una intensità di dominio e di controllo 
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«che esclude ogni intensa offensiva nemica finché non sia pur- 
« gato il mare dalle flottiglie. 

« Senza tale naviglio torpediniero sara sempre vano sperare di 
« proteggere le nostre città dai bombardamenti; di impedire le 
«grandi invasioni marittime; di preservare il controllo notturno 
«dei nostri teatri di operazione; di utilizzare efficacemente la no- 
« stra flotta. 

« Le nostre potenti corazzate dovranno rimanere inerti (come 
«rimangono ora quelle della Russia ed anche quelle del Giappone) 
«nelle loro basi di operazione se i mari saranno dominati di giorno 
«e di notte dalle squadriglie nemiche, oppure dovranno nel letto 
«delle alighe, secondo il detto del Saint-Bon, seppellire con loro le 
« speranze della patria. 

< L’ Italia per la configurazione dei suoi mari e specialmente 
« per quella del suo principale bacino militare, compreso fra le 
«grandi isole ed il lido del Tirreno, si trova in ottime condizioni 
« per l'efficace cooperazione difensiva delle flottiglie torpediniere e 
«della flotta ». 

L'insegnamento reale della guerra è certamente più persuasivo 
di quello della scienza e facciamo voti perchè l’Italia non differi- 
sca maggiormente l’urgentissimo provvedimento. 


* 
* k 


TENTATIVI D’OSTRUZIONE. — La sicurezza delle operazioni degli 
eserciti giapponesi e delle basi marittime imponeva l’annienta- 
mento o la completa e duratura paralizzazione della flotta nemica. 

L’insufficienza dei risultati del primo attacco di Port-Arthur, e 
la minaccia che la squadra russa poteva sempre estrinsecare man- 
tenendosi in istato potenziale nella fortissima piazza imponeva di 
ostruire l’entrata del porto. 

L’ostruzione non poteva mai riuscire ad escludere la difesa tor- 
pediniera ma poteva essere tale da impedire, per un tempo più o 
meno lungo, l’uscita delle corazzate e degli incrociatori, ciò cho 
risolveva parzialmente, se non completamente, il problema. 

I tentativi di ostruzione furono due: quello del 24 febbraio e 
l’ultimo del 27 marzo, i quali, ad onta degli eroismi giapponesi, an- 
darono falliti. 

Il primo tentativo procedette nel modo seguente. 

Cinque vapori, Tientsin, Bongin, Bugin, Oku, Ginsen, co- 
mandati da Ryoko, Ysnoriu, Takerirose, Schikiia, Yosuzolo (degni 
emuli dei Canaris, Pepinis, Kiriakos, Sachturis, Hosborn) dirigevano 
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nella notte dal 23 al 24 sopra Port-Arthur, preceduti da quattro 
siluranti in ricognizione e seguiti da una o due squadriglie per 
assistenza. 

I vapori avevano un dislocamento dalle 2 alle 3 mila tonnellate, 
erano zavorrati e provveduti di mine e materie incendiarie, con 
congegni di esplosione. 

L'equipaggio, compreso macchinisti, fuochisti, timonieri era di 
una diecina di persone per nave. 

Il tempo era tempestoso, a bufere, la notte oscurissima, ma il 
Retwisan, incagliato sotto il faro, faceva buona guardia e verso le 
ore 3, aperse il fuoco, cui tenne dietro quello delle batterie. 

Il vapore capofila Z'ientsin dirigendo troppo a sinistra scambiò 
forse la insellatura tra la penisola della Tigre e la costiera meri- 
dionale per l’entrata di Port-Arthur ed investì prima di giungere 
all’ancoraggio. 

Tale errore produsse incertezza e scompiglio fra i vapori che 
seguivano i quali male si orientarono, e non procedettero risoluti 
nel loro còmpito, onde due di essi affondarono al largo e due soli 
poterono avvicinarsi al Retwisan ed affondarsi nelle sue adiacenze 
senza però ostruire il canale d’entrata. Ad onta dell’intenso canno- 
neggiamento tutto il personale potè salvarsi, quasi illeso, nei ca- 
notti che furono raccolti dalle torpediniere o che fecero miracolo- 
samente la traversata del Golfo approdando nei paraggi di Cefu. 

Le siluranti giapponesi non riportarono avarie importanti nella 
notte e nemmeno nella caccia loro data dal Novich, dall’ Askold e 
dal Bayan che verso le 12 rientrarono in porto. 

Il tentativo del 27 marzo fu pressochè analogo, nel procedi- 
mento, a quello sopradescritto, ma ebbe per i Giapponesi conse- 
cuenze alquanto più gravi. 

La nebbia favorì la sorpresa ed i quattro vapori Chigo, Fukui, 
Yakika, Yomayama poterono avvicinarsi a Port-Arthur senza es- 
ser scoperti e segnalati dalle torpediniere di ronda. 

A questa seconda impresa si offrirono volontariamente gli uffi- 
ciali e marinai superstiti della prima, ciò che non può essere ab- 
bastanza ammirato. 

Quando le torpediniere di ronda si accorsero della presenza dei 
piroscafi, questi si trovavano pressochè nella zona d’ancoraggio ed 
avrebbero probabilmente imboceato anche il canale se la Sjlni non 
lanciava contro il piroscafo Fukui il siluro affondandolo quasi istan- 
taneamente. 

Lo scompiglio derivante da questo intempestivo affondamento 
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provocò quello degli altri piroscafi, due dei quali soltanto poterono 
spingersi fino alla imboccatura del canale senza ostruirla però com- 
pletamente, per modo che la squadra del Makarov verso le ore 8 
potè uscire dal porto, impiegando però due ore e mezza per giun- 
gere sulla rada. 

Meritano speciale ricordo l’energia del Krinizki, comandante della 
SjIni, e Veroismo di Hirose, comandante del Fukui, il quale ben- 
che ferito risaliva dal battello sulla sua nave per salvare un mac- 
chinista, rimanendo ucciso mentre compieva così nobile azione. 

Il salvataggio dei superstiti non fu così completo come quello 
del 24 febbraio, ad onta che due siluranti Artako e la Tsuram 
rimanessero sul luogo della pugna circa un’ ora, impegnando anche 
una breve lotta colle torpediniere nemiche. 

I risultati di questi due tentativi d’ostruzione riconfermano quan- 
to gia risultava dal tentativo di Santiago, che queste operazioni, 
per molte circostanze, sono di difficilissima riuscita. 

Le condizioni topografiche della entrata di Port-Arthur sono assai 
meno favorevoli di quelle di Santiago, per la maggiore larghezza 
del canale; per l’assenza di ristringimenti che determinino punti 
favorevoli all’ostruzione, ma sopratutto per il potente incrocio del 
tiro costiero sovra la zona d’accesso al canale, favorito dalla strut- 
tura angolare della costiera che limita la rala. 

Date tali condizioni e gli insegnamenti di Santiago e del primo 
tentativo del 24 febbraio, è permesso affermare che il secondo ten- 
tativo doveva farsi con qualche nave di maggiore potenza difen- 
siva, a doppio fondo cellurare, con torre corazzata per il Coman- 
dante, onde potere con maggiore sicurezza affrontare i pericoli e 
guidare i piroscafi all'attacco. 

Tenendo conto della importanza della squadra russa, della ener- 
gia del Makarov, della esperienza già fatta si doveva risolutamente 
sacrificare una delle vecchie corazzate, oramai inutili ad altro com- 
pito, per assicurare la riuscita di così difficile impresa. 

Grave errore commisero i Giapponesi non tentando l’ostruzione 
immediatamente dopo il primo attacco torpediniero, o nella notte 
successiva, quando le probabilita di successo erano massime, men- 
tre nelle attuali condizioni la riuscita diviene sempre più proble- 
matica. 

K 

I BOMBARDAMENTI DI PORT-ARTHUR. — L'ammiraglio Togo, se- 

guendo l'esempio del Sampson, non perdeva occasione di adde- 
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strare i suoi equipaggi al tiro contro le fortificazioni, ogni qual 
volta si presentava l'opportunita. 

Tutte le fazioni torpediniere sopra ricordate ed i tentativi di 
ostruzione furono seguite da bombardamenti più o meno intensi, 
ma sempre a grande distanza per non esporre le navi a gravi avarie. 

La serie dei bombardamenti è presso a poco la seguente: 

1° il 9 febbraio, dalle 11 alle 12 colla prima e seconda squa- 
dra contro la piazza e le navi ancorate, coi risultati già detti espo- 
nendo il primo attacco di Port-Arthur; 

2°) il 24 e 25 febbraio, dalle 11 alle 12'/ con tiro diretto 
contro la piazza, con minimi risultati; 

3°) il 10 marzo, dalle 9'/, alle 13, colla prima squadra delle 
corazzate, con tiro indiretto dalla baia del Piccione, sparando circa 
200 colpi con punteria di precisione; 

4°) il 22 marzo colle corazzate Fuji e Yascima con tiro in- 
diretto analogo al precedente contro l’arsenale e l’ancoraggio di 
Port-Arthur; 

5°) il 15 aprile cogli incrociatori corazzati Nisshim e Kasuga 
con tiro indiretto di precisione analogo al precedente. 

Altri brevi bombardamenti ebbero pure luogo nei giorni 29 di 
febbraio, 24 e 27 di marzo con risultati insignificanti. 

Fra questi bombardamenti meritano speciale menzione, oltre il 
primo del 9 febbraio già riferito, quelli del 10 e 22 marzo e del 
15 aprile, non tanto per i risultati quanto per il metodo seguito. 

L’orografia della estrema punta del Chuang-tung, come si vede 
dallo schizzo a pag. 72 del fascicolo di aprile, è tale da consentire 
il bombardamento del porto e dell’arsenale alle navi situate nella 
baia del Piccione, come gia fu detto nel precedente capitolo. 

A complemento di quanto già si disse circa la possibilità e l’effi- 
cienza di questi bombardamenti si può aggiungere che il processo 
del tiro e del controllo fu convenientemente studiato ed esegnito. 

È questa la prima volta, salvo ignoranza, che una forza navale 
esegue un vero tiro di precisione con punteria indiretta, favorita 
dalla telegrafia Marconi per la correzione del tiro. 

Senza un buon sistema di controllo del tiro e di segnalazione 
bene concertata è inutile sperare buoni risultati da questo metodo 
di bombardamento che implica non pochi danni alle bocche da 
fuoco ed agli affusti, per il forte lavoro cui vengono sottoposti, © 
non pochi pericoli per la necessità di rimanere, ancorati od a pic- 
colissimo moto, sebbene a grande distanza, sotto il tiro delle bat- 
terie costiere. 
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I Giapponesi seppero giovarsi di tutti i vantaggi che loro offriva 
la situazione e seppero utilizzare la radiotelegrafia per la segnala- 
zione degli errori del tiro mantenendo un incrociatore, provveduto 
di apparati Marconi, sulla perpendicolare alla linea del tiro ed in 
rilevamento della direttrice del canale di accesso al porto, ciò che 
consentiva di controllare alla meglio i punti di caduta dei proiettili. 

E superfluo accennare le grandi difficoltà di controllare, da una 
posizione distante una diecina di chilometri dalla zona del bersa- 
glio, parzialmente celata dalle colline della penisola Tigre e da 
quelle anche più alte che coprono la città, l'ancoraggio e l'arsenale, 
i punti di caduta dei proiettili, e di segnalare per ogni tiro gli 
errori corrispondenti. 

Tenendo conto di tutti gli elementi favorevoli e sfavorevoli, e 
dei piccoli risultati materiali conseguiti nei tre bombardamenti in- 
diretti, con circa cinquecento colpi a granata, alla distanza di 12 000 
e 14000 metri dal bersaglio, si può concludere che, esclusi gli ef- 
fetti morali che in date situazioni potrebbero essere grandissimi, è 
assai dubbio se gli effetti materiali giustifichino la spesa, i peri- 
coli e le probabili avarie del bombardamento eseguito, come a Port- 
Arthur, contro un bersaglio esclusivamente militare e sottratto ad 
ogni influenza della popolazione. 

Fu questo un brillante e sapiente esperimento balistico che al- 
tamente onora la Marina giapponese e che farà testo negli studî 
della guerra marittima, ma non sarà questo sistema di bombarda- 
mento che costringerà alla capitolazione la piazza. 


% 
* Æ 


L’ EPISODIO DBLLA « PETROPAWLOSK ». — L’ammiraglio Maka- 
rov colla sua energia e col suo prestigio morale era riuscito, dopo 
un mese di comando, a rialzare la situazione materiale e spirituale 
della sua squadra ed a praticare con progressivo addestramento, 
la difesa mobile localizzata, mediante squadriglie torpediniere ed 
incrociatori, che era la sola modalità difensiva che consentisse qual- 
che speranza di successo, senza sagrificare in battaglia la sua ar- 
mata. 

L'attività notturna ed anche diurna delle ricognizioni e delle 
piccole crociere, eseguite anche con gruppi di corazzate nel raggio 
di una cinquantina di miglia, poteva assumere anche maggiore ef- 
ficacia estendendosi fino alla costiera della Corea e della Cina, ciò 
che avrebbe gravemente compromesso i convogli giapponesi e le 
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loro basi d'operazioni di Cinampo e di Jonganpo ed escluse addi- 
rittura le operazioni nel golfo del Liao-tung. 

L’insuccesso del secondo tentativo di ostruzione del 27 marzo 
fu specialmente dovuto all’impiego della siluranti nella difesa mo- 
bile notturna, e la zona foranea sarebbe forse divenuta inaccessibile 
ai Giapponesi se il Makarov avesse avuto a sua disposizione qual- 
che silurante e qualche rapido incrociatore di più. 

Era quindi da prevedersi che i Giapponesi, grandi maestri di 
stratagemmi e di insidie per millennaria esperienza di guerriglie, 
avrebbero cercato di cogliere nelle loro reti il Makarov, nelle quali, 
per impetuosità di animo, doveva prima o poi probabilmente cadere. 

L'insidia fu tesa presso a poco nel modo seguente: 

La notte del 13 aprile, come già fu detto, due squadriglie di 
siluranti, la quarta e la quinta ed il posamine Aoryo, riconobbero 
verso le ore 2 la zona foronea di Port-Arthur ed indisturbate pro- 
cedettero ad affondare torpedini da blocco in una direzione verso 
la quale speravano che sarebbe stata attirata la squadra del Ma- 
karov se si lasciava indurre nell’ inganno. 

La quarta squadra dei piccoli e rapidi incrociatori doveva verso 
alba approssimarsi in appoggio delle torpediniere e provocare 
qualche fazione torpediniera che probabilmente sarebbe stata se- 
guita da una caccia data dagli incrociatori russi a quelli giappo- 
nesi che fingendo ritirarsi dovevano attirarli verso il largo. 

La prima e seconda squadra sarebbero intanto rimaste a di- 
stanza di una cinquantina di miglia, coperte dai piovaschi notturni 
e dalle consuete nebbie mattutine, pronte ad accorrere al rombo 
del cannone od al segnale radiotelegrafico verso la zona convenuta 
di combattimento. 

L’ inganno giapponese fu ancora favorito dalla eventualità del- 
l’incontro della Stracni colle squadriglie nemiche che provocò il 
sollecito intervento del Baran e quello successivo del Makarov. 

Queste navi dirigendo verso il luogo d’affondamento della Straeni 
dovevano passare in prossimità dei banchi di torpedini affondate 
nella notte dai Giapponesi, ad una distanza di due chilometri circa 
sud-est dell’ancoraggio di Port-Arthur. 

Il Bayan esce alle 5'/ circa in soccorso della Stracni, racco- 
glie pochi naufraghi e da caccia alle squadriglie nemiche quando, 
tra folate di nebbie, scoperta la quarta squadra che s'avanza, batte 
in ritirata, impegnando un cannoneggiamento a distanza, 

Il Makarov che aveva vegliato la notte sul Diana, di guardia 
all'entrata del Porto, ordina l uscita della squadra e squadriylie 
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torpediniere, ma le difficoltà della uscita non gli consentono di es- 
sere in rada prima delle 8!/ colla Petropawlosk, la Poltava, la 
Pobieda, |’ Askold, il Diana, il Novick, colle quali forma la linea 
di fila, dirigendo verso gli incrociatori nemici che si trovavano ap- 
punto nella direzione dei banchi di torpedini. 

Non è ancora accertato se il Makarov abbia dato caccia per 
qualche tempo agli incrociatori giapponesi, evitando nel primo pas- 
saggio i banchi delle torpedini; ma da tutti i particolari che si co- 
noscono, dal controllo delle ore e dal rapporto dell'ammiraglio Togo, 
parrebbe che il Makarov abbia realmente dato caccia alla quarta 
squadra giapponese finchè, avvedutosi del pericolo di essere preso 
di fianco dalla prima squadra giapponese che si avanzava a tutto 
vapore, seguita a distanza dalla seconda squadra che per strata- 
gemma si teneva a qualche miglio di distanza, benchè avesse ve- 
locità superiore, batte in ritirata inseguita dal nemico; incorrendo 
allora sul banco di mine che provocarono la catastrofe della Pe- 
tropawlosk. 

Lo scoppio della mina produsse quello delle caldaie e delle pol- 
veriere facendo scempio della nave e di tutto l'equipaggio. Un 
funesto destino pare che pesi sulla flotta di Port-Arthur! 

La nave si affondò in due minuti, alle ore 9,50, avvolta da un 
denso fumo giallastro, presso a poco come la Palestro nella gior- 
nata di Lissa. 

Accorsero per salvataggio il Gaidamac, ed alquante torpedi- 
niere, ma non poterono ricuperare che un centinaio di naufraghi, 
quasi tutti feriti o mutilati, tra i quali il principe Cyrillo Wladi- 
mirowitch, il Comandante della nave Jakovlev, cinque ufficiali e 
qualche sott’ ufficiale. 

Perirono il Makarov; il contrammiraglio Molas, Capo di Stato 
Maggiore; una trentina di utticiali, compresi quelli del numeroso 
Stato Maggiore; il comandante Crown del Manciur, che da Sciangai 
era venuto a morire a Port-Arthur; il pittore Veresciaghin, lo sto- 
rico e romanziere Dontcenko e circa cinquecento marinai. 

Oltre la Petropawlosk, anche la Pobieda fu minata, riportando 
grave avaria subacquea, ma pote giungere a salvamento nel porto. 

Le altre navi, comprese la Sevastopol e la Peresvietz che erano 
uscite più tardi, rientrarono in porto ed il contrammiraglio Uck- 
tomski assunse provvisoriamente il comando, 

La flotta giapponese rimase nei paraggi di Port-Arthur fino 
alle 13, senza bombardare la piazza, quindi diresse al largo la- 
sciando le solite vedette. 
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I rapporti ufficiali dell’Alexelev e del Togo non differiscono fra 
loro che nelle cause della catastrofe. 

I Russi l’attribuiscono alle mine locali della piazza escludendo 
che i Giapponesi abbiano potuto affondarne durante la notte, e tac- 
ciono pure il combattimento in ritirata fra le due squadre nemiche. 

I Giapponesi affermano che vi fu combattimento, durante il 
quale le corazzate russe avevano il nemico a destra ed a sinistra, 

e le torpediniere giapponesi si spinsero all'attacco; ciò che lascia 
dubitare se la catastrofe sia dovuta alla mina od al siluro. 

L’avaria della Pobieda tenderebbe piuttosto ad avvalorare |’ ipo- 
tesi del siluro anzichè quella della mina, essendo difficile conciliare 
l’ immunità della flotta nel primo passaggio col duplice scoppio av- 
venuto nel secondo passaggio, seguendo nella caccia e nella riti- 
rata la medesima rotta. 

È difficile comprendere la ragione per cui il governatore Ale- 
xeiev abbia taciuto del combattimento, ma non è difficile compren- 
dere perchè non abbia avuto una parola di lode e di rim pianto 
per il Makarov. 

La volontaria offesa fatta dal compagno d'armi al grande Am- 
miraglio, cui solo mancò la fortuna, deve contristare ogni cuore 
generoso e rendere più caldo ed inteso il tributo di ammirazione 
per colui che tanto meritò dalla patria. 

sa 

LA SITUAZIONE TERRITORIALE. — Le caratteristiche gener Ali ed 
i criteri direttivi fondamentali della guerra furono già esposti nel 
3° capitolo, onde rimane ad esaminare il processo di attum@Z!0™ 
per il graduale conseguimento degli obiettivi territoriali che sale 
insiti, teoricamente, nelle generalità della guerra. 

Questo processo di attuazione riguarda specialmente: 

1° la mobilitazione degli eserciti; 
2°) lo schieramento strategico; 
3°) le basi e linee d’operazione. 

Il nostro studio essendo limitato al primo periodo della = ai 
ra, dal 9 febbraio al 1° maggio, non sono da prendersi in es 
le operazioni degli eserciti, le quali stabiliscono appunto il gi 
fra il primo e secondo periodo. , 

Questo studio non avendo uno scopo territoriale, ma spe ci 
mente marittimo, sarà circoscritto entro quei limiti che corri SP 
dono alle esigenze della coltura navale e che consentono pe di 
chiaro intendimento della guerra. 
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La mobilitazione degli eserciti, tanto per la Russia che per il 
Giappone, procedette assai lenta. 

Siamo lontani, lontanissimi dai limiti di tempo assegnati, sulla 
carta, alla mobilitazione degli eserciti europei, non solo per la Rus- 
sia la cui mobilitazione durerà quanto la guerra, ma ben’anche pel 
Giappone che ha un còmpito tanto più facile, o meno difficile, 
quanto più la sua offensiva è rapida ed intensa. 

Questa lentezza della mobilitazione giapponese è però giustificata, 
da non poche ragioni tra cui: 

1°) la perfetta conoscenza che essi hanno della situazione 
dell’esercito russo in Manciuria; 

2") la certezza che essi hanno di mantenere una grande pre- 
ponderanza numerica almeno fino al settembre; 

3°) i grandi e forse inutili sacrifizî che le condizioni del cli- 
ma e del terreno avrebbero imposto nei mesi di febbraio, marzo 
ed aprile; 

4") il ritardo che tali difficoltà avrebbero imposto, senza an- 
ticipare forse di un solo giorno il conseguimento dei principali 
obiettivi. 

L'esperienza della guerra contro la Cina era una evidente di- 
mostrazione della inutilità di anticipare le grandi operazioni ma- 
novrate ed esporre gli eserciti a privazioni e sofferenze terribili. 

La mobilitazione doveva quindi essere regolata in modo da sod- 
disfare alle esigenze dei due primi obiettivi, la Corea e Port-Ar- 
thur, provvedendo gradualmente alla mobilitazione degli eserciti 
che avrebbero dovuto entrare in azione solamente nel mese di 
aprile o di maggio. 

Furono mobilizzate nel febbraio : il Corpo della Guardia impe- 
riale, la 1°, 25, 3°, 6* e 12° Divisione, cioè circa 100 000 uomini, 
comprese due brigate di cavalleria, due di artiglieria ed altre trup- 
pe suppletive. 

Nel marzo furono mobilizzate la 4°, 5* e 10° Divisione, ed il 
20 aprile fu ordinata la mobilitazione delle altre quattro Divisioni. 

Le riserve, corrispondenti alla nostra milizia mobile, saranno 
costituite in unità tattiche forse nel maggio, ma scarseggieranno di 
artiglieria e di cavalleria. 

Si costituiscono pure reggimenti di volontari che accorrono ad 
arruolarsi in grandissimo numero. 

Per il 1° maggio si avranno costituiti e pronti ad entrare in 
campagna due eserciti di 80000 soldati, ed un terzo di 40 000 
potra essere pronto per la metà od al più tardi per la fine del maggio. 
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La mobilitazione degli eserciti russi è ancora assai incerta. 

Le grandi unità sono in continua desintegrazione e reintegra- 
zione. | 

Le forze che si trovavano in Siberia e Manciuria alla dichia- 
razione di guerra, sparse sopra l'immenso territorio, erano presso 
a poco: 

1° il Corpo d’esercito dell’Omsk; 

2° il Corpo d’esercito dell’ Amour; 

3°) il Corpo d’esercito del Liao; 

4°) le Divisioni di Cosacchi, dell’Ural, dell’Amour, dell’ Ussuri, 
del Baikal.... 

5°) le Divisioni indipendenti di fanteria baicaliche e trans- 
baicaliche.... 

Tutte queste forze mobilizzate e pronte sommavano a circa 
150 000 soldati, dei quali però una grande parte doveva essere 
immobilizzata per guarnigioni, sorveglianza di ferrovia, armamento 
delle piazze forti, per modo che rimanevano disponibili al massimo 
100 000 uomini per la guerra manovrata. 

Dalla dichiarazione di guerra al 1° maggio furono mobilizzati 
quattro Corpi d’armata e molti reparti di cosacchi, di cavalleria, 
di corpi speciali, per modo che le forze mobilizzate per la guerra 
sommano a 150 000 circa, che aggiunte alle 150 000 che gia si ave- 
vano dànno un massimo di 300 000 uomini, che però non si trova 
ancora tutto nel teatro della guerra per deficienza di mezzi lo- 
gistici. 

Si può con grande approssimazione ritenere che sul teatro della 
guerra vi siano il 1° maggio da 220 a 250 000 soldati, dei quali 
però non se ne hanno, più o meno disponibili per le operazioni 
campali, che 150 o 180 000. 

È prudente ritenere che, tenendo conto di tutte le cause di 
dispersione, il massimo delle forze disponibili non superi i 150 000 
soldati. 

Queste forze sono, sulla carta, ripartite in tre eserciti, nessuno 
dei quali è organicamente costituito. 

L'esercito del Jalu, al comando del generale Sassoulitch com- 
prende reparti di tutti i tre Corpi. 

L'esercito del Liao, al comando di Lienivitch è in continua 
trasformazione. 

L'esercito del Liao-tung, al comando del generale Stòssel, fu 
smembrato per rafforzare l’esercito del Jalu e non si potrebbe af- 
fermare che, dato l’ordine di Kuropatkine, sia realmente costituito. 
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Le forze che si trovano a Liao-jang, Mukden, Charbin..... 
Sono anch’esse in via di organizzazione. l 

Si può concludere che fino all'arrivo di Kuropatkine sul teatro 
della guerra, cioè fino al 1° di aprile, nessuna preparazione seria 
si era fatta, mancando il generalissimo, e durante il mese di aprile 
assai poco si potè fare, data la vastità del teatro di guerra, le cat- 
tive condizioni climatiche e le pessime condizioni logistiche. 

Lo schieramento strategico era subordinato agli obiettivi mili- 
tari iniziali, che pel Giappone erano Port-Arthur, la Corea, il Jalu. 

Port-Arthur era obiettivo quasi esclusivamente navale, e la ragio- 
ne militare consigliava di espugnarlo di slancio od isolarlo nei 
primi giorni delle ostilità, ma poichè ciò non fu fatto, mancava 
l’obiettività terrestre, che forse era esclusa dal piano di guerra dello 
Stato Maggiore Generale giapponese. 

La Corea poteva esigere forze più o meno grandi a seconda 
dei casi, ma il dominio del mare, conseguito anche prima della 
dichiarazione di guerra, assicurava completamente la situazione 
politica interna della Corea o quella degli eserciti, per modo 
che, esclusi piccoli reparti indispensabili per l'ordine pubblico, tutte 
le forze giapponesi potevano direttamente schierarsi sul Jalu ove era 
probabile che il nemico si sarebbe accentrato, sia per la difensiva 
sia per l’offesa. 

Il processo di schieramento fu forse troppo lento e pedante. 

Le cause e le ragioni della lentezza furono gia accennate, maa 
che cosa serviva logorare le truppe con quel lungo tirocinio di 
marcie faticosissime e di sofferenze fisiche, che si risolvettero in 
gravi epidemie, quando si poteva procedere direttamente dalla base 
di Cinampo alla occupazione della importante posizione di Pin-jang ? 

Quella incanalazione di truppe da Cemulpo a Seoul e da Seoul 
a Ping-jang, data l’inclemenza del clima e l’impraticabilità del ter- 
reno non parrebbe giustificabile, a meno che non si intendesse di 
sottoporre le truppe ad una prova di resistenza fisica ad oltranza 
che non era necessaria. 

Occupato Ping-jang il 28 febbraio; afforzatolo con opere forti- 
lizie; utilizzato Cinampo come base marittima sussidiaria, l’esercito 
principale giapponese si concentrò su quella regione, ed il 24 marzo 
cominciò la marcia in avanti verso il Jalu su tre colonne, delle 
quali quella che seguiva la via mandarina era la principale. 

Il movimento di avanzata, bene appoggiato dal servizio navale 
di sussistenza, fu assai lento, con una media di circa dodici ‘chilome- 
tri al giorno, sebbene non fosse che assai debolmente ostacolato, 
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La marcia in avanti fu fatta con circa 50 000 uomini, cive la 
Guardia, la 2* e la 12° Divisione mantenendo una Divisione in 
riserva ed avendo forti distaccamenti sulla destra verso Unsan e 
Gensan. 

Le flottiglie prendono possesso delle foci del Jalu e dell’estua- 
ria verso i primi giorni di aprile e risalendo il fiume si avanzano 
fino a Viju, preparando così sgombra la regione del basso Jalu e 
costringendo i Russi a ripassarlo, a valle di Viju. 

L'esercito giapponese giunge verso il 16 aprile colle teste di 
colonne a pochi chilometri dal Jalu e prende posizione rafforzan- 
dosi, mentre i Russi mantengono presso Viju qualche posizione trin- 
cerata, come testa di fronte, sulla sponda sinistra del fiuma. 

Durante questa avanzata non si ebbero che poche scaramuccie 
fra avamposti, colla sola eccezione dello scontro di Kasau e di 
Ceng-giu avvenuti il 28 marzo, non avendo i Russi opposto che 
debole resistenza. 

Dal 20 al 30 aprile si preparano i mezzi per il passaggio del 
Jalu, requisendo barche, giunche,... che si fanno risalire il fiume 
per la formazione dei ponti. 

Il maresciallo Kuroki stabilisce il suo quartier generale a Viju, 
al quale è aggregato il principe imperiale Joscikito. 

Lo schieramento giapponese sul Jalu è compiuto. Esso gravita 
sul basso Jalu con centro a Viju, ma si estende a nord verso Pick- 
tong e Tco-san con una fronte di 140 chilometri, della quale però 
soltanto i 30 chilometri del basso Jalu sono realmente importanti. 

Colonne nella regione di Gensan fronteggiano l’alto Jalu e man- 
tengono il contatto col primo esercito, ma si ignora quali e quante 
siano le forze che dipendono dalla base marittima di Gensan, in 
diretta comunicazione colla piazzaforte ed arsenale di Hakodate. 

Lo schieramento, o per meglio dire lo sparpagliamento dei Russi 
nella Manciuria e Liao-tung, non permette alcuna estimazione pro- 
babile della dislocazione degli eserciti. 

Si può ritenere che la dislocazione segnata nel secondo capi- 
tolo, riguardante la preparazione alla guerra, fosse abbastanza ap- 
prossimata, da quanto si potè riconoscere durante il marzo e l'aprile, 
sebbene le cifre fossero alquanto superiori alla realtà, specialmente 
per le forze sparse nel nord «della Corea e lungo la frontiera del 
Jalu. 

Tenendo conto degli spostamenti di grossi reparti fra Charbin, 
Vladivostok, Muckden, Niu-chuang, Jalu e Port-Arthur, e delle forze 
pervenute per la Transiberiana, che si possono calcolare ora ad un 
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massimo di 60000 uomini si avrebbe verso la fine di aprile la se- 
guente dislocazione : 


Vladivostok e dintorni... ...... 20 000 
Possiet e dintorni........... 10 000 
Colonna in marcia su Gensan .... 5000 
Colonna del Tumen.......... 10 000 
Regione di Charbin e Kirin. ..... 60 000 
Regione Mukden e Liao-jang. .... 30 000 
Niu-chuang e dintorni. ........ 10 000 
Regione del Liao-tung......... 10 000 
Port-Arthur, Dalny, Kuang-tung . . . 10 000 
Posizione di Fenganceng ....... 15 000 
Autung e Viju........20 020 20 000 
Medio ed alto Jaluu.......... 20 000 
A guardia delle ferrovie ....... 20 000 
Siberia orientale... ......... 20 000 
In marcia verso Charbin....... 30 000 


Totale 290 000 


È assai probabile che queste cifre siano piuttosto elevate anzi- 
chè scarse. 

Deducendo tutto ciò che rimarrebbe immobilizzato per guarni- 
gioni, guardia delle ferrovie, servizi localizzati, infermi, ... si avreb- 
be un massimo disponibile per le operazioni manovrate di 200 000 
uomini, dai quali si debbono però sottrarre le forze in concentra- 
zione a Charbin e quelle in movimento lungo la Trausiberiana od 
a tappe, ciò che riduce a circa 120000 uomini la forza realmente 
utilizzabile. 

Questa forza essendo dispersa fra i limiti di Mukden, Port- 
Arthur, Jalu, Possiet e Vladivostok non è in condizione di rapido 
concentramento sopra un punto decisivo, date le condizioni logi- 
stiche, e perciò si deve fare calcolo soltanto sopra le forze asse- 
gnate a ciascuna zona speciale del teatro della guerra. 

La zona del Jalu, che per ora e la più importante, non può 
fare assegnamento che sopra cinquanta o sessanta mila uomini, al 
massimo, comprendendo la forza accentrata nella posizione di Feng- 
an-Cheng, che sbarra a 60 chilometri da Viju la strada mandarina 
di Mukden. La colonna costiera che muove verso Gensan è estra- 
nea alla scacchiere del Jalu, ed avra molto da pensare ai casi suoi, 
per assicurarsi una sollecita ritirata su Possiet e Vladivostok donde 
è partita. 


24 
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La colonna del Tumen è poca cosa, ha marcie faticosissime da 
eseguire ed è assai probabile che non giunga in tempo sul Jalu. 
Essa potrà nel migliore evento raggiungere la posizione di Feng-au- 
Cheng, ma è molto più probabile che proceda direttamente per 
Mukden. 

La situazione sul Jalu è quindi affidata all’esercito di Sassulich 
che per ora è abbastanza disseminato sulla destra del fiume da 
Autung a Chosan sopra una fronte di 140 chilometri. 

La maggior parte di queste forze, 20 000 uomini circa, sono sul 
basso Jalu fra Antung e Viju, con qualche posizione fortificata, ma 
troppo slegate fra loro e senza buone comunicazioni, per modo che 
nessuna difesa manovrata è realmente possibile ma solo una difesa 
di posizioni, perdute le quali bisogna retrocedere sulla posizione di 
Feng-an-Cheng. 

La resistenza sul Jalu, come dissi due mesi or sono, per il do- 
minio navale del fiume fino a Viju, e per le condizioni topografi- 
che delle due sponde che non consentono a quella di destra un 
ben preponderante dominio, non può essere efficace. 

La facilità di passare il fiume presso Viju, giovandosi delle iso- 
lette e dei banchi di quella regione, costringe la difesa a non in- 
dugiarsi troppo verso l’alto Jalu, per non correre il pericolo di 
essere isolata. 

Tenendo conto della scarsezza delle forze russe di fronte a quelle 
giapponesi, della possibilità di girare il Jalu con un grosso sbarco 
sul fianco a Taku, delle condizioni tattiche militari della regione 
bassa del fiume, si deve concludere che il Jalu non può e non deve 
essere difeso ad oltranza, ma solo quel tanto che la prudenza 
consiglia. 

È questa per sommi capi la situazione territoriale dei bellige- 
ranti. 

Essa è grandemente favorevole ai Giapponesi, e persisterà ad 
esserlo per qualche tempo ancora, fintanto che non si sarà effet- 
tuato un grande concentramento di tutte le forze russe fra Mukden 
e Liao-jang, se quelle posizioni fortificate consentiranno davvero 
una difesa manovrata ed una ripresa offensiva, di che è lecito du- 
bitare. 

Agli errori di preparazione e di schieramento i Russi ne ag- 
giunsero molti altri di organizzazione, ma l'errore principale che 
essi commettono ora, e che può avere conseguenze gravissime, è 
quello di mascherare la verità e di non preparare la pubblica opi- 
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nione all'idea che soltanto la ritirata sopra Mukden e forse sopra 
Carbin, come affermai prima della dichiarazione di guerra, può 
essere salvezza degli eserciti e può consentire una lontana speranza 
di riprendere con successo l'offensiva. 


Torino, 5 maggio 1904. 


(continua) D. BONAMICO. 
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LETTERE AL DIRETTORE 


Torpedini da blocco, 


Carissimo Direttore ed amico, 


Oramai non è più dubbio; potranno i particolari non essere esatta- 
mente conosciuti e vagliati, ma nell’ottavo attacco di Port-Arthur l'am- 
miraglio Togo ha cercato di attirare il nemico fuori del porto facen- 
dogli credere di potere contrattaccare con forze preponderanti, e ten- 
dendogli due agguati; con attirarlo verso la squadra delle corazzate 
— che sarebbe stata chiamata in tempo con segnali radiografici — e con 
farlo cadere, nella ritirata, sopra uno sbarramento di torpedini collo- 
cate durante la notte precedente. 

Attacchi torpedinieri di notte tempo, bombardamenti, tentativi d’im- 
bottigliamento (ormai è parola accettata).... hanno costituito una serie 
di operazioni nelle quali i capi e gli equipaggi giapponesi hanno dimo- 
strato delle splendide qualità di marinai e di soldati; ma soltanto l'ot- 
tavo attacco, anche per il risultato ottenuto, potrebbe essere ricordato 
come prova della genialità del Comandante in capo. Dico potrebbe es- 
sere e non può, perchè il piano dell’attacco risulta inspirato ad un con- 
cetto italiano. 

Il 30 novembre 1890 — quattordici anni or sono — l'allora tenente 
di vascello nella Regia Marina G. E. Elia depositava alla Sotto-pre- 
fettura della Spezia il brevetto per la sua prima torpedine e. a.; e 
nelle prime righe di quel documento era detto: “ Quest’arma fu ideata 
per poter formare ds sorpresa sbarramenti di torpedini innanzi a ports 
nemici con una nave lanciata a tutta forza, senza che questa abbia bisogno 
di arrestare la sua corsa „ Proprio quello che ha fatto il Koriu-Maru, 

La prima idea dell’Elia venne poi mano mano da lui stesso svilup- 
pata e migliorata; e nel 1899 egli così scriveva: “Con questa arma mi 
sono proposto di formare in posizione bene determinata banchi di torpedi- 
ni, con grande rapidità, addirittura in vista del nemico, attorno ai quali 
le nostre navi torneassero in modo da non cadervi mai dentro, e di farvi 
invece investire le forze avversarie, salvo poi a riattaccarle con il cannone 
e lo sperone una volta che, decimate e confuse dall’ agguato-turpedini, si de- 
cidessero alla ritirata ,. 
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Non è stato forse questo il concetto direttivo dell’ottavo attacco di 
Port-Arthur? E molti ricordiamo il Kaburaki in Italia nel 1901, quando 
quell’ardito ufficiale della Marina dell’ Impero del Sole Levante si met- 
teva, in Genova, al corrente degli studi italiani intorno ad un tale ag- 
guato-torpedini, riconoscendone la geniale praticità. Infatti quelli studt 
avevano trovato applicazione durante le grandi manovre navali nel 1896, 
in una esercitazione innanzi Civitavecchia, esercitazione conosciuta 
dall'ammiraglio De Amezaga, e che così faceva scrivergli nel 1898: 
“ Anzitutto il concetto da cui nacque l'arma è semplicissimo : ergere in qua- 
lunque condizione di tempo e di luogo, con piena sicurezza di maneggio, 
uno sbarramento sollecito ed efficiente contro il passaggio di navi nemiche. 
Le illazioni del concetto sono numerose ed importanti rispetto alla strategia- 
ed alla tattica navale; esse si presentano di una estrema chiarezza. Lo im- 
maginare una catena di torpedini potentemente cariche, di uso sicuro, di 
rapidissimo trasporto, collocamento e salpamento, dà la visione di una in- 
finite di applicazioni dell'arte militare navale, e di nuovi metodi circa ù 
modo di combattere ,. E queste sue idee, il De Amezaga svolgeva am- 
piamente nella sua corrispondenza con l'ammiraglio Ito; e si vede ora 
che il concetto fu accolto ed assimilato. 

Sino a quando la guerra sarà una ineluttabile necessità, è impre- 
scindibile dovere prepararvisi anche intellettualmente; e mi pare cho 
sia bene ricordare che è italiano quel concetto, che secondo una Rivista 
inglese, l’Engineering, ha dato il colpo più rude, fino ad oggi, nella 
guerra russo-giapponese. “ Eppoichè — scriveva l'ammiraglio De Ame- 
zaga nel 1398 a proposito di un progetto di nave adatta a mettere in 
pratica il concetto dell’Elia — eppoiché la percezione delle cose utili e pra- 
tiche, cui va unito lo spirito inventivo, è viriù sommamente ttaliana, vee 
diamo di far bene le cose nostre militari navali, con i mezzi offerti dal 
genio paesano. Prepuriamoci alla guerra, come se la dovesse da un istante 
all’altro trascinarci a menar le mani, e rammentiamo, che tra i fattori 
principali del successo, figura, in prima linea, il fattore psichico, ossta tl 
fattore morale, che infonde serenità e fiducia nell'opera propria. L'in- 
venzione Elia appartiene a codesto fattore, dacchè è arma, per eccellenza 
morale, chè incute fondato timore di pericoli disastrosi „. 

Non credo che sia un buon metodo quello di generalizzare troppo, 
quando si tratta di guerra navale. Ciò che ha potuto convenire e dare 
ottimi risultati in una data circostanza od in una data guerra, potrebbe 
non convenire in altra circostanza ed in un’altra guerra, Però, mentre 
noto che quando l'ammiraglio De Amezaga scriveva di fundato timore 
non diceva vana parola, l’esame di un certo teatro d’operazione in una 
nostra guerra eventuale mi fa pensare, che vi sono piazze marittime, 
alle quali incomberebbe il fato di Port-Arthur, qualora l’inferiorità na- 
vale, anche relativa, ci costringesse ad una guerra difensiva, e qualora 
noi non “ vedessimo di fare bene le cose nostre militari navali, con è mezzi 
offerti dal genio paesano x. 

Ed in vero, amico carissimo, più che il desiderio di una rivendica- 
zione mi punge la preoccupazione di un pericolo; ma il dirne lunga- 
mente, forse non è opportuno, certamente non va fatto in una lettera. 

Con la massima stima e considerazione. 


Roma, 9 maggio 1994. Affezionalissimo amico 
G. ASTUTO. 
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Il bilancio della Marina e il sindacato parlamentare. 


“ Istituire una contabilità la quale permetta un maggiore riscontro 
parlamentare,.! Con queste parole l’on. Franchetti, nel suo disegno di 
legge per l'istituzione di una Commissione d'inchiesta sull’Amministra- 
zione marittima, indicava uno dei principali obiettivi della Commissione 
medesima. E, poichè il riscontro parlamentare si esplica sull'esecuzione 
della legge del bilancio, è evidente che le questioni sollevatesi in questi 
ultimi tempi alla Camera sull’Amministrazione della Marina, si imper- 
niano sul fatto ormai indiscutibile che gli stanziamenti di bilancio non 
vengono esattamente erogati nella maniera e nella misura stabilite dalla 
legge che approva lo stato di previsione. 

NI a questo difetto di concordanza è dovuto soltanto alla deficienza 
degli ordinamenti contabili della Marina? Le vivaci discussioni provo- 
cate da questo argomento, si sono sempre limitate alla critica della con- 
tabilità, trascurando un lato importantissimo della questione, che con- 
siste mel ricercare se i difetti non provengano pure e in massima parte 
dalla imperfetta ed erronea concezione del bilancio. 

Su questo lato tutto nuovo della questione, ci proponiamo di attrarre 
l'attenzione di quanti s’interessano ad un sano svolgimento dell’Ammi- 
nistrazione marittima, incominciando intanto a stabilire traverso a quali 
circostanze di tempo e di fatto si è venuta a costituire la forma attuale 
del bilancio della Marina. 


+ 


l Fino al 30 giugno 1872, tutte le spese aventi diretto riferimento al- 
l'esercizio degli arsenali dello Stato, vale a dire: acquisto di materiali 
e di macchine per la lavorazione e mercedi degli operai, figuravano nel 
bilancio del Ministero della Marina sotto il titolo “Servizio del mate- 
male „ in sei capitoli denominati nel modo seguente: 


Legnami diversi. 

Canape, cavi, stoppe, ed altri materiali. 
Materie grasse e resinose, droghe e colori. 
Macchine, metalli, utensili ecc. 
Artiglierie e munizioni. 

Carbon fossile ed altri combustibili. 
Mercedi agli operai. 


De resta distinzione puramente specifica delle spese che coincideva 
mn n° amente con la reale erogazione dei fondi stanziati in bilancio, subi 
du a di ficazione sostanziale con lo stato di definita previsione per l’eser- 

Manziario 1872, nel quale per iniziativa della Commissione del bi- 
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parlana osta del deputato Franchetti per un’ inchiesta sulla Marineria militare (Atti 
entari — Legislatura XXI — 2* Sessione). 
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lancio, fu introdotto un nuovo capitolo denominato “Riproduzione del na- 
viglio ,. 

Le ragioni che indussero la Camera a dotare il bilancio della Marina 
di un fondo speciale, destinato non ad aumentare la forza organica della 
flotta, ma ad allontanarne costantemente la decrepitezza, con la sostitu- 
zione di nuovi elementi a quelli resi inservibili dall’azione del tempo, 
sono chiaramente accennate nella Relazione parlamentare al progetto di 
bilancio per l’esercizio 1872 (Relazione Maldini) e giova riferirle per 
esteso, perchè da esse risulta la funzione precisa che la Camera asse- 
gnava al nuovo capitolo: 

“Le somme stanziate nei precedenti capitoli (quelli stessi sopra ac- 
cennati) sono intese alla costruzione delle navi. Ma per quante cure, 
per quanta vigilanza si voglia usare nel mantenere le navi in perfetto 
ordine, esse hanno il loro periodo di vita, oltre al quale non valgono 
più nè cure, nè spese di manutenzione. La nave cessa di esistere e viene 
cancellata dai ruoli. 

“Se dunque non si provvede annualmente a nuove costruzioni, per 
riprodurre le navi che terminarono il loro periodo di vita, il naviglio 
scema d'importanza e di forza in ciascun anno, finchè giungerà il giorno 
in cui non sı avrà più una nave. 

“La riproduzione del materiale, bisogna pur dirlo, non fu abbastanza 
compresa dalla nostra Amministrazione marittima. Il Consiglio Supe- 
riore di Marina e le Commissioni generali del bilancio da parecchi anni 
richiamano su questo argomento tutta l’attenzione del Governo, e la Ca- 
mern, nella tornata del 9 marzo 1870, votava anzi un ordine del giorno 
motivato in questo senso. 

“ Fino ad ora si giustificava la mancanza di stanziamenti per la ri- 
produzione col fatto che, essendovi ancora talune navi sui cantieri, per 
effetto della legge 18 maggio 1865, queste calcolavasi che mano a mano 
venissero a surrogare quelle radiate dal ruolo del naviglio. Codesta giu- 
stificazione non era per verità ammissibile, poichè quelle navi erano co- 
strutte per virtù di una legge straordinaria intesa ad accrescere la forza 
del naviglio con straordinarie costruzioni, non già a riprodurre ts mate 
riale che cessa in via ordinaria per causa di vetustà. 

“Ma oggi neppure questa argomentazione può essere addotta, Dal- 
l'estratto N. 16 si vede come non abbiamo più neppure una nave sui can- 
tieri, dacchè la corazzata che tuttora vi si trova sarà varata entro que- 
stanno. Dunque è questo il momento nel quale occorre provvedere se- 
riamente alla riproduzione del naviglio, altrimenti bisogna rinunciare 
a possedere una Marina, dacché i giorni della sua durata sono invero 
contati fin da questo momento, 

“La vita di una nave si calcola oggidi a vent'anni. Noi abbiamo 74 
navi soltanto, compresi i rimorchiatori e le cisterne; il valore di questo 
materiale può calcolarsi a 120000000, occorre dunque spendere annual- 


mente 7500000 (a) nella riproduzione del naviglio, non per ac- 


crescere la sua importanza, ma solo per conservare la Marina nello stato 
attuale di forze. 

“La vostra Commissione vi propone perciò l’aggiunta di un nuovo 
capitolo col N. 23, portante il titolo “ Riproduzione del naviglio , da in- 
serirsi nella parto ordinaria del bilancio, essendo oggetto di spesa con- 
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tinua, rinnovabile ciascun anno c che quindi riveste tutto il carattere 
di uno stanziamento normale ed ordinario, come può essere quello, per 
‘esempio, devoluto alle competenze del personale. 

“In questo modo soltanto si giungerà almeno a conservare ciò che 
-esiste della nostra Marina, la cui forza però ed importanza non sono cer- 
tamente in analogia ai bisogni marittimi del Paese e alla sua difesa mi- 
litare. 

“ Una saggia e previdente amministrazione è impossibile non abbia 
‘seriamente a preoccuparsi di uno stato di assoluta e relativa debolezza, 
nel quale si trova il naviglio del Paese e quindi non ubbia a provve- 
dervi con misure straordinarie, quali dovranno risultare dal piano orga- 
nico da noi richiesto ,. 

La chiarezza di queste argomentazioni non lascia alcun dubbio sulla 
funzione che la Camcra assegnava al nuovo capitolo, e la Relazione della 
Giunta permanente di finanza del Senato, la quale approvava con en- 
tusiasmo la proposta deila Camera elettiva, ribadisce sempre più il con- 
cetto che il capitolo allora istituito non dovesse avere altro scopo all’in- 
fuori di quello di riparare con uno sforzo continuo al costante deperi. 
mento della flotta prodotto dal tempo, dall'uso e dalle perdite eventuali. 

“Il merito di codesta spesa, dice l’accennata Relazione, è a sufficienza 
giustificato dal considerare che non avendo più navi sui cantieri e non 
potendo l’Italia, nè dovendo rinunciare ad avere una Marina, che anzi 
è mestieri mantenerla per lo meno nel suo odierno stat» di forza, devesi 
con un assegno permanente, e perciò inscritto nella parte ordinaria del 
bilancio, provvedere ogni anno alla riproduzione del naviglio ,. 

Correvano allora tempi tristi per le finanze e per la Marina d’ Italia; 
il bilancio cra ridotto a poco più di 26 milioni di lire, delle quali sol- 
tanto lire 82%)0)) erano devolute al servizio del materiale, Nell'attesa 
di una legge organica che permettesse un adeguato e permanente assetto 
della flotta e sotto l'incubo dell’ingente disavanzo del bilancio generale 
dello Stato, alla Marina difettavano i fondi per la stessa manutenzione. 

Le necessità finanziarie s'imponevano e facevano trascurare quelle 
non meno sacrosante della difesa nazionale. In queste contingenze fu 
gran ventura che il patriottismo della Camera forzasse la mano al Go- 
verno riluttante e lo inducesse a provvedere perchè la Marina non pe- 
risse per effetto di lenta consunzione. 

Ogni organismo che non si rinnovi con la costante assimilazione di 
nuovi elementi, porta in sè st:sso 1 germi della morte e la Marina oc- 
correva invece rivivesse per la dignità e la sicurezza del Paese. 

Onde l’on. Maldini che fuin seno alla Giunta del bilancio l’ispiratore 
dell'utile provvedimento, potè a ragione menarne vanto con queste parole: 
“ Rimane cosi assodato come l’azione parlamentare siasi sostituita alla ini- 
ziativa ministeriale per dare i fondi al Governo, aflinché venissero messe 
in cantiere talune navi atte a riparare i larghi vuoti lasciati ormai da 
cinque anni nei quadri del naviglio. Le navi poste in cantiere con quella 
somma, che l’insistenza della Commissione fece votare dalla Camera, si 
chiamano oggidi Duilio e Dandolo e fors'anco si potrebbero appellare 
Italia e Lepanto, poichè una volta adottata la massima di inscrivere nel 
bilancio una cifra qualsiasi nella parte ordinaria per riproduzione del 
naviglio, la somma diveniva continuativa e poteva accrescersi facilmente 
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provvedendo ad una spesa calcolalrile con esattezza, per così dire, matema- 
tica n.° 

Dal punto di vista politico, l’on. Maldini aveva ragione di essere fiero 
dell’opera sua; egli aveva trovato la formula brillante e persuasiva che 
aveva trascinato la Camera e l'opinione pubblica ad aumentare il bilancio 
della Marina, nonostante l’avviso contrario dello stesso Ministro; ma pur 
non disconoscendo ed apprezzando anzi altamente l’effetto utile da lui 
raggiunto, noi intendiamo addentrarci nell’esame del valore intrinseco 
della formula da lui messa in onbre e delle conseguenze che ne deriva- 
rono per la forma e l’economia del bilancio. 


+ 


E, anzitutto, è vero che la spesa di riproduzione del naviglio sia cal- 
colabile con esattezza matematica ? 

Fin dalla sua istituzione il capitolo “ Riproduzione del naviglio, 
porta le tracce di una contraddizione congenita. Lo scopo delle somme 
in esso stanziate era, come vedemmo, quello di fornire all’Amministra- 
zione i mezzi di sostituire con nuove unità le navi che per vetustà o 
per infortunio dovessero essere cancellate dal ruolo del naviglio, ma, 
nello stesso tempo, lo stanziamento non era commisurato alla spesa 
necessaria per la riproduzione di alcune determitate unità, ma al valore 
totale del naviglio già costruito. Onde, la spesa di riproduzione diven- 
tava una funzione del valore patrimoniale del naviglio e ogni nuovo 
stanziamento contribuiva per conseguenza, al progressivo ed indetinito 
aumento degli stanziamenti successivi, 

Applicando rigorosamente il principio enunciato dallon. Maldini, 
il capitolo “ Riproduzione del naviglio , iniziato nel 1872 con lo stan- 
ziamento di lire 15’)0 0)9, dovrebbe avere attualmente una dotazione 
di più di lire 35099090, la quale andrebbe via via aumentando in pro- 
gressione aritmetica, per l’aumento costante del valore del naviglio. 
In tal guisa il nuovo capitolo lungi dall'avere per effetto esclusivo 
la conservazione della forza organica della flotta, è venuto ad essere 
il più potente fattore del suo incremento, mentre la stessa Relazione 
della Giunta permanente del Senato riconosceva che tale aumento non 
avrebbe dovuto avvenire che in forza di fondi concessi in via straor- 
dinaria. 

L'effetto delle sommo staziate con tale criterio, era dopo pochi anni 
già così visibilmento diverso dalle intenzioni che ne originarono la con- 
cessione, che con la legge organica del 1877 e con le sue posteriori mo- 
dificazioni, il capitolo “ Riproduzione del naviglio „ era destinato a coa- 
diuvare il capitolo straordinario delle Costruzioni navali, per il raggiun- 
gimento di un più potents organico della flotta, rimanendo così mutato, 
a breve distanza di tempo, il suo scopo originario, del quale non resta 
più traccia che nel significato letterale della sua denominazione. 

La nuova interpretazione andò così affermandosi e divenne tradizione; 
talchè l’on. Bettdlo, relatore del bilancio della Marina per l’esercizio 189 
95, potè giustamente affermare alla Camera che la somma stanziata in- 
detto capitolo doveva servire non solo alla sostituzione delle navi ra- 


1 Matpini, J bilanci della Marina d’Italia, Forzani e C°, 1884. 
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diate dalla forza viva del quadro organico, ma anche all’incremento di 
questo quadro, ' 

Questo snaturamento dello scopo e del significato primitivo della 
“ Riproduzione del naviglio „ non avrebbe potuto in alcun modo essere 
evitato, data la nebulosità del concetto che aveva presieduto alla isti- 
tuzione del capitolo relativo, e noi dimostreremo inoltre come indipen- 
dentemente dalla interpretazione estensiva datagli di poi, qualunque 
applicazione stretta e rigorosa del concetto primitivo sarebbe impos- 
sibile, 

Un’azione puramente conservatrice non può esercitarsi che sopra un 
organismo che abbia raggiunto il suo normale sviluppo, in guisa che 
uno sviluppo ulteriore nulla possa aggiungere alla sua potenzialità, 
anzi riesca dannoso per l’inutile sperpero di forze vive che ne deriva, 
Ora, evidentemente, la Marina non è uno di codesti organismi; il suo 
incremento comunque spinto, conferisce al Paese che lo possiede una 
forza di espansione sempre crescente, una preponderanza politica sempre 
Più efficace, una sicurezza materiale sempre più solida. Lo sviluppo 
della, Marina non incontra altri ostacoli all'infuori della impotenza eco- 
Romica e della rassegnazione politica dello Stato cui appartiene; la sua 
forza necessaria, come istrumento di difesa, non è fissata a priori dalla 
Volontà dei cittadini, ma è determinata, in maniera puramente oggetti- 
va, dalla forza stessa delle marine estere che possono esser ritenute come 
sue Probabili avversarie. 

in eee Organico stabile della flotta 6 quindi un utopia. Noi vediamo 
ni 1 tutto le Nazioni marittime mutare e rimutare senza posa i loro 
wees navali in relazione alle variazioni che avvengono nelle loro 
inn SR politiche, nelle vicende economiche che attraversano e negli 
1 esterni che vi influiscono. 
ad Some sarà dunque possibile applicare uno sforzo eguale e costante 
n Organismo di sua natura essenzialmente mutevole; come sotto- 
oo ad un’azione puramente statica e conservativa un organismo in 
di perpetuo divenire? 
è a Questa impossibilità fondamentale devonsi aggiungore le eventuali 
cnici Uttabili difficoltà che provengono dalla variabilità dei critert te- 
fuen Che presiedono alla costruzione del naviglio da guerra e dall’in- 
sci entificn su tali critorî esercitano le diuturne e progressive scoperte 
che. 
a _ dunque il concetto della riproduzione costante e automatica del 
né 2O militare non è teoricamente esatto, se ‘sso è inoltre pratica- 
lusi 1 nattuabile, non 6 possibile considerare altrimenti che come una 
esa tte 9 l'idea che la relativa spesa annuale possa essere calcolata con 
“Za matematica. 
is al zitutto, se la spesa di riproduzione avesso dovuto limitarsi a dar 
srebi i sostituire le unità vetuste o comunque inutilizzate, il problema 
quell e stato insolubile pel solo fatto che la nave moderna difforisce da 
e se a antiquata, tanto por costo quanto per potenzialita, onde una pura 

mM plice sostituzione diverrebbe un non senso. 

Ve, infatti, la sostituzione dovesse intondersi nel senso patrimoniale, 


a . 
Data Atti parlamentari — Legislatura XVIII — 1* Sessione — Discussioni — Tor- 
1 aprile 1894. 
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lo Stato dovrebbe limitarsi a proporre una spesa eguale al costo della 
nave radiata; ma quale utilità potrebbe ritrarre la Marina dalla ripro- 
duzione di un tipo antiquato? Se la sostituzione dovesse riferirsi al 
al valore militare della nave radiata, bisognerebbe ricostruire faticosa- 
mente la funzione di questa nave nel naviglio di vent'anni prima e 
proporre soltanto la riproduzione di una nave che rappresenti nella 
flotta odierna una funzione analoga. 

Ma, a parte la difticoltà inerente ad un tal genere di raffronti, di 
quale utilità sarebbe per la Marina militare una così irrazionale limi- 
tazione di poteri? 

Evidentemente, coloro cui sono affidate le sorti della Marina senti- 
ranno il dovere di proporre la costruzione del tipo di nave più rispon- 
dente alle esigenze del momento, che produca un effettivo miglioramento 
delle condizioni della flotta e rappresenti il maggior possibile incremento 
della sua potenza militare; ma, in tal caso come potranno essere esat- 
tamento sceverati nella stessa nave i due coefficienti di spesa che rap- 
presentano la riparazione della perdita prodotta dalla nave radiata e il 
miglioramento prodotto nella forza complessiva della flotta? quella che 
dovrebbe esser considerata come spesa ordinaria e quella che dovrebbe 
costituire una sposa straordinaria ? 

Ma di fatto e per eftetto della contraddizione che abbiamo dimostrato 
connaturata nel concetto dello riproduzione del naviglio, al relativo 
capitolo fu subito assegnato un compito assai meno limitato. Le somme 
in esso stanziate dal 1872 a tutt'oggi, superano di gran lunga il valore 
delle navi radiate in questo lasso di tempo. 

E pertanto giuocoforza ammettere che il concetto informatore della 
spesa di riproduzione oltre allo scopo di sostituire nella flotta le navi 
radiato, avesse quello di riparare al danno del deterioramento che va 
incessantemente producendosi nel naviglio e anche di prevenire il dete- 
rioramento futuro. Infatti, calcolando come fa l'on. Maldini, a venti 
anni la vita media di una nave, la flotta sarebbe totalmente scomparsa 
o divenuta inservibile dopo un ventennio, onde si sarebbe dovuto pro- 
cedere d'un tratto alla sua ricostituzione con una spesa di carattere ecce- 
zionale e straordinario. Il capitolo “ Riproduzione del naviglio , avrebbe 
qv.indi anche rappresentato l’anticipazione annuale di una parte di quella 
spesa straordinaria, e tale anticipazione avrebbe permesso di rinnovare 
gradatamente la flotta, in modo che alla fine del ventennio la sua potenza 
militare e 11 suo valore patrimoniale si fossero conservati inalterati. 

La sposa di riproduzione, in altre parole, avrebbe dovuto corrispon- 
dere per lo Stato a quello che per una Compagnia di navigazione rap- 
presentano complessivamente la quota parte di utili accantonati nei fondi 
di riserva e i premî di assicurazione, e cioè ai mezzi ordinari coi quali 
essa Compagnia provvede alla rinnovazione del materiale galleggiante 
e si premunisce dalle perdite od avarie eventuali. 

Ma questa trasposizione del procedimento economico di una Società 
commerciale all Amministrazione dello Stato, è ammissibile ? 

All’infuori del fatto cho l'una e l’altro posseggono una flotta, quale 
analogia può riscontrarsi tra l'industria della navigazione e l'essenza e 
lo scopo di una Marina militare? 

Per una Società di navigazione la flotta rappresenta la parte essen- 
ziale del suo capitale sociale, la cui ricostituzione per mezzo dei fondi 
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di riserva, appositamente istituiti, è una condizione sine qua non della 
sua stessa esistenza, e la garanzia della continuazione dell'impresa. Di- 
stribuendo integralmente gli utili annuali gli amministratori compren- 
derebbero nel dividendo una parte del capitale che verrebbe larvata- 
mente restituita agli azionisti e, d’altra parte, la quota da prelevarsi 
annualmente da un’impresa di navigazione per la rinnovazione del na- 
viglio, può essere effettivamente calcolata con precisione matematica, 
perchè si riferisce ad una quantità cognita e concreta quale è il capitale 
Sociale. In questo caso il problema della riproduzione è tutto d'indole 
Patrimoniale; poco importano le vicende tecniche del materiale, purchè 
Testi invariato il valore del medesimo e il capitale sociale non venga 
menomato, 
. Invece l'entità del patrimonio è per lo Stato una cosa di secondaria 
Importanza e sono invece necessità vitali la conservazione e lo sviluppo 
della sua, potenza militare, e poichè tale potenza è in relazione alle 
Nove scoperte e all'incremento delle Marine rivali, essa può effettiva- 
mente diminuire nonostante che il suo valore patrimoniale sia rimasto 
immutato. 

E, da ultimo, è esatto cho la vita media di una nave possa essere 
deter minata in venti anni? Se anche questo dato fosse stato provato 
dall ©8perienza nel 1872, sarà esso ancora attendibile dopo le modifica- 
Zoni Profondo che i nuovi processi dell’architettura navale e della ba- 
listica, hanno portato nella struttura delle navi da guerra? Non è chi 
APPIA Come un nuovo sistema di cannoni, una nuova composizione chi- 
ma delle corazze, una più proficua utilizzazione della forza motrice, 
3 far invecchiare tutto ad un tratto una nave testé uscita dal 

1@re, rendendo illusorio ogni calcolo aprioristico. 

a argomenti che siamo venuti esponendo ci sembra abbiano incon- 
‘Slows 11m ente provato che il concetto della riproduzione costante non 
caleni mente applicabile ad una Marina militare e che non è possibile 
miti Arne con esattezza l'entità, qualunque soluzione approssimativa 
it & conseguenze che distruggono l'essenza stessa del concetto in- 
kiso ore. Ma possiamo affermare ancora di più, che cioè ove 81 riu- 
sicura a fissare la formula scientifica di tale spesa, una formula che as- 
va aci” in un periodo, poniamo, di vent'anni, la conservazione ettotti- 
avari @ flotta, questa sarebbe passata durante il ventennio per tanti 
gere ati stadi di potenzialità, che la formula stessa invece di raggiun- 
dia suo scopo di mantenere intatto l'organico prestabilito, sarebbe 
ta di fatto ad abolirlo, sostituendovi la perpetua variabilità dogli 
manici. 
isis rendiamo infatti ad esaminare un esempio tipico: supponiamo che 
rina tema della spesa costante di riproduzione sia applicato ad una Ma- 
mea ta ad un tratto, le cui unità siano state costruite quasi simul- 
pio ne ente talché possano essere considerate come coeve. Un tale esem- 
ci è on esorbita dai limiti del possibile, poichè un caso molto simile 

Offerto dalla flotta militare del Giappone. 

Calcolando in 500 milioni il valore di codesta flotta ipotetica, sì do- 


Te bbe i E N . . 
fine TO stanziare 25 milioni annui per la sua riproduzione, perchè, alla 
ziale ventennio, la flotta stessa avesse conservato il suo valore ini- 
denza T ralasciamo le considerazioni già fatte sulla inesatta corrispon- 


fra il valoro militare della flotta e quello patrimoniale, e limitia- 
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moci a rilevare i diversi valori raggiunti da codesta Marina durante il 
ventennio, diversità di valori che importa per conseguenza una propor- 
zionale variazione nel numero delle unità che la costituiscono: 


Valore iniziale . . . . . . . . . Zire 500000000 
4° anno... .... o « « g 600000000 
5° anno da dee e ee ee ee 09000009 

12° anno . . .. 0.0.0... © n 80000000) 

16° anno... ..... ee 6 © n 900009000 

20° anno . Sten dear Wee ah “St. “ae Ze n 1000 009 000 

21° anno... ... 6 6 © ee + n 500000009 


Non 6 dubbio che nell’esempio proposto il numero delle unita di 
combattimento andrebbe gradatamente aumentando fino a diventare il 
doppio di quello stabilito dall’organico normale nell'ultimo anno del 
ventennio, per ricadere ad un tratto nel limite prestabilito nel 21° anno, 
per efřetto della radiazione o della dismissione delle unità invecchiate, 

Ora, durante questo periodo come si sarebbe provveduto al personale 
necessario per l'esercizio e la manutenzione della flotta in servizio? Il 
personale avrebbe dovuto naturalmento seguire l'aumento progressivo 
del naviglio, poi avrebbe dovuto esser ridutto ad un tratto alla metà, 
violando ogni criterio di equità circa i diritti e la carriera degli uffi- 
ciali, dogli equipaggi, degli impiegati e degli operai. 

Non è possibile inoltre fare astrazione da altri fatti che vengono a 
complicare e a rendere sempre più vana e inapplicabile la formula della 
riproduzione. 

Infatti una nave da battaglia anche se invecchiata, trascorso il suo 
periodo di validità, anzichè essere di smessa può trovare ancora impiego 
utile nella flotta in servizi secondarî od ausiliari, e potrà quindi conti- 
nuare a figurare nel ruolo del naviglio sotto una di versa denomina- 
zione, e per un valore minore del primitivo, per effetto del subito depe- 
rimento. Ora, a rigore, per questa nave, la spesa di riproduzione, do- 
vrebbe limitarsi alla riparazione doll’avvenuta svalutazione; ma come 
sarà possibile estrinsecare questa integrazione del valore iniziale della 
nave dismessa in un progotto di nave nuova? 

E quando di una nave gia in servizio si riconosca conveniente una 
profonda trasformazione che la metta in grado di produrre lo stesso 
etfetto utile di una nave nuova, e le procuri inoltro un notevole pro- 
lungamento di vita, come potrà calcolarsi la diminuzione da introdursi 
per tal fatto nelle spese di riproduzione? 

Le considerazioni che siamo venuti esponendo ci hauno condotto a 
rilevare la vanità, l’indeterminatezza e le inapplicabilità della teoria 
della riproduzione del naviglio, introdotta nei bilanci della Marina fin 
dal 1872, e non ci sembra di aver fatto una vana esercitazione, dimo- 
strando la nessuna correlazione esistente fra la denominazione del re- 
lativo capitolo, la sua essenza attuale e le sue finalità pratiche. 

Non era possibile, in uno studio sulla necessità di una modificazio- 
ne formale e sostanziale del bilancio della Marina, non dedicare un som- 
mario cenno critico alla disamina della formula della riproduzione, come 
quella che costituisce una originalità del bilancio italiano, e ha neces- 
sariamente intluito sulla sua economia, imprimendo una speciale fisio= 
nomia a quella parte che riflette il servizio del materiale. 


fa +e 
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Era quindi opportuno dare anzi tutto la prova del nessun valore in- 
trinseco della formula e dimostrare che essa non costituisce ormai che 
un ricordo storico, una tradizione alla quale si può rinunciare senza ri- 
morsi. Prima però di accingerci a disegnare le linee generali di un bi- 
lancio che armonizzi le necessità tecniche e amministrative della Mari- 
na con quelle del sindacato parlamentare, non sarà inutile mostrare 
quali conseguenze sostanziali sono derivate alla Marina dalla forma del 
bilancio attuale, da un fatto cioè che sembra non avere che un’impor- 


tanza esteriore e secondaria. 


nf, 


Fin dai primi anni della istituzione del capitolo “ Riproduzione del 
naviglio, fu avvertita la materiale impossibilità di considerarlo alla 
stessa stregua degli altri capitoli della parte ordinaria del bilancio. 
Le norme stabilite dalla legge di contabilità per gli impegni di code- 
Capitoli non si attagliavano alla natura delle spese contemplate nel 
capitolo allora istituito, onde fu riconosciuto il suo carattere di perfetta 
iden ti tà cogli stanziamenti straordinari per le costruzioni navali. La Corte 
dei conti nell'esercizio 1876 emise infatti questa massima: “ Sebbene com- 
, preso nella parte ordinaria, il capitolo Riproduzione del naviglio in 
ons derazione delle spese cui s>pperisce, viene considerato come un 
_4Pitolo straordinario portante somme approvate con leggi speciali; 

‚tenendosi che i fondi ad csso assegnati dovessero essere spesi inte- 
Eralınente ed a misura del progresso dei lavori ,.' 
‘na & contraddizione insita nella creazione del capitolo in questione, 
a T pertanto la Corte dei conti a correggere con una sua massi- 
LA perfezione della legge del bilancio. 
bilan la contraddizione stessa veniva ad essere sempre più ribadita nel 
dii dalle disposizioni della legge 18 giugno 1901, n. 258, sul consoli- 
pito del Ministero della Marina, con le quali veniva creato un nuovo 
nae o denominato pure “ Riproduzione del naviglio „n nella parte straor- 
costr =, destinato a cooperare col suo omonimo della parte ordinaria alla 
usione delle stesse navi. 
di as ognun vede che il fatto stesso della contemporanea esistenza 
siam e _Capitoli gemelli, uno appendice all’altro, di una specie di fratelli 
di dics? viventi della stessa vita e pur dichiarati dalla legge del bilancio 
Weva 1 natura, portava alla completa distruzione del principio che 
glio Presieduto alla istituzione del fondo per la riproduzione del navi- 
ava Infatti la spesa di riproduzione del naviglio, che il Maldini dichia- 
rdin _carattere ordinario, di fatto non è piu ordinaria, main parte 
trao aria e in parte straordinaria e quella orlinaria è considerata come 
ciar Tdinaria, sebbene compresa nella parte ordinaria: questa è una vera 
ada giuridico-contabile. 
è più a v'ha di più; lo stanziamento complessivo per la riproduzione non 
valo Commisurato all'organico da raggiungere, nè è più una funzione del 
spec. © della flotta. La citata legge 13 giugno 1901, n. 259, fissando la 

Je &unua complessiva per la Marina in lire 123 milioni per l'esercizio 
inci 01 e in lire 121 milioni per gli esercizi successivi, fino al 1905-996 

$1 ve, ha stabilito indirettamente che lo stanziamento per la riprodu- 


sti 


Rr 
Vedi Rendiconto generale consuntivo pri l'esercizio finanziario 1876. 
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zione del naviglio è costituito dalla differenza fra la somma totale con- 
solidata e la somma stanziata per tutti gli altri servizi marittimi. 

Siamo dunque assai lontani dal concetto di una spesa calcolata a 
priori con precisione matematica, ed è invece stato adottato per legge 
un concetto assai più ristretto, ma, per dir vero, più positivo. Infatti, 
poichè la cifra totale del bilancio consolidato rappresenta il massimo 
sforzo che le finanze dello Stato possono sopportare per la Marina, e 
lo stanziamento dell: riproduzione del naviglio rappresenta il margine 
che gli altri servizi marittimi lasciano disponibile sulla somma conso- 
lidata, ne consegue che lo stanziamento medesimo è fissato in rapporto 
alla potenzialità del bilancio generale dello Stato. In altre parole la 
riproduzione del naviglio non è più una funzione del valore della flotta, 
ma una funzione della situazione economica dello Stato. 

La così detta spesa di riproduzione può quindi essere attualmente 
definita: La somma annuale che lo condizioni finanziarie dello Stato per- 
mettono di dedicare alla costruzione di nuove navi, indipendentemente 
da ogni concetto organico prestabilito. 

Se questa come non sembra dubbio è l’attuale significazione della 
riproduzione del naviglio, bisogna convenire che il significato letterale 
di questa espressione è un anacronismo, che non ha più ragione di es- 
sere conservato e che nuoce alla chiarezza e alla sincerità del bilancio. 

4 

Indipendentemente dal valore intrinseco della formula della “ Ripro- 
duzione del naviglio, è opportuno mettere in evidenza alcune delle piu 
importanti conseguenze formali e sostanziali derivate dall'influenza della 
formula stessa sull'economia del bilancio e sugli ordinamenti contabili 
della Marina. 

Acconneremo di volo, perchè di una chiarezza intuitiva, l'influenza 
che l'introduzione di uno stanziamento continuativo per le costruzioni 
navali haavuto sullo sviluppo delle spese di mano d’opera. È ovvio in- 
fatti che se alle nuove costruzioni si fosse provveduto con fondi straor- 
dinari, sia pure ripartiti in molti esercizi, la natura dello stanziamento 
avrebbe indotto l’Amministrazione a ricorrere più largamente all’ indu- 
stria privata e a non impegnare il bilancio in una spesa di mano d’o- 
pera riconosciuta poi eccessiva e gravosa, sia per sè stossa, sia per il ca- 
rico che ne è derivato al debito vitalizio. 

Per misurare l’incremento di questa spesa basta osservare che le mer- 
cedi deglioperai che erano stanziate nel bilancio del 1872 in lire 8 397 180, 
figurano in quello del 19J3-9)4 per lire 17749025, esse crebbero quindi 
in ragione del 468 per cento in poco più di un trentennio. Nel frattem- 
po l'ammontare complessivo dei bilanci relativi sali da 44 milioni e 
mezzo & 121, ossia crebbe soltanto del 278 per cento, onde in rapporto 
alla potenzialità dei rispettivi bilanci la spesa attuale per le mercedi 
operaie è quasi doppia. Nella stessa proporzione del 1872 la spesa at- 
tuale della mano d’opera dovrebbe corrispondere ad un bilancio di 230 
milioni. 

Quello che però a noi più preme di stabilire è che il bilancio, quale 
è venuto formandosi dal 1372 ad oggi, è tutto materiato delle conseguenze 
della formula maldiniana. 
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La scomparsa dei capitoli specifici destinati all'acquisto di materiali 
e al pagamento delle mercedì e lo stanziamento di fondi speciali, con di- 
verse ed impraprie denominazioni, destinati alla costruzione di navi 
nuove, rendeva necessario provvedere in separata sede alle altre neces- 
sità della flotta; in altre parole, lo stanziamento di un fondo speciale 
per ciò che si è convenuto di chiamare la riproduzione del naviglio, por- 
tava inevitabilmente alla introduzioue di atanziamenti speciali, princi- 
palmente per la manutenzione e l'esercizio della flotta in servizio.. 

La spesa di manutenzione non fu però riassunta in un solo capitolo, 
ma venne ripartita in quattro capitoli diversi, tenendosi distinte le spese 
del materiale da quelle di mano d'opera e il servizio delle costruzioni 
navali da quello della artiglieria ed armamenti. 

Più tardi questa quadruplice distinzione venne introdotta anche nel 
capitolo della riproduzione, mediante la sua suddivisione in quattro ar- 
ticoli. Non si comprende perchè in un caso la distinzione sia fissata in 
capitoli con la legge del bilancio e nell’altro soltanto in articoli in forza 
di un decreto ministeriale, poichè non esistono ragioni speciali per cui nel 
primo caso debba essere più limitata e nel secondo più ampia la facoltà 
dell’ordinatore della spesa. Forse la causa di questa diversità di tratta- 
mento non è da ricercarsi che nella mancanza di un criterio direttivo 
costante nella compilazione dei bilanci e nella loro formazione tram- 
mentaria. 

Recentemente nel numero dei capitoli della manutenzione fu aggiunto 
un quinto capitolo per le spese del materiale di munizionamento. A 
dir vero, è molto dubbio che questo capitolo abbia relazione soltanto 
con le navi in esercizio e non con le navi nuove, esso partecipa un 
po’ del gruppo della manutenzione e un po’ di quello della riproduzione 
e costituisce con le altre cause che verremo esponendo, alla confusione 
etfettiva degli stanziamenti. 

Le spese di esercizio del naviglio compreso nel ruolo, vennero pre- 
viste in due capitoli, uno dei quali per il carbon fossile e gli altri com- 
bustibili per la navigazione, e l’altro per i materiali di consumo perle 
regie navi. , 

Lo stanziamento in bilancio di fondi speciali, destinati a provvedere 
alle spese per la manutenzione del naviglio in servizio, poneva in campo 
questo problema: Come avrebbe dovuto esser commisurata questa spesa 
in sede di previsione, 

All’on. Maldini, ancora relatore del bilancio, sorridevano le formule 
matematiche. 

Dopo alcuni studi e calcoli e ragionamenti, a dir vero, alquanto su- 
perficiali, si giunse infine a questa conclusione ; la spesa annua di n anu- 
tenzione deve corrispondere al 6 per cento del valore del naviglio in 
servizio. 

L'analogia di questa regola con quella già adottata per la così detta 
riproduzione, la semplicità del criterio che l'aveva suggerita, e col quale 
tutto veniva ridotto al comune denominatore del valore del naviglio, 
fecero la fortuna della regola medesima. 

Essa fu adottata cun entusiasmo, fu riconosciuta sempre senza di- 
scussioni, ebbe insomma la forza di un dogma indiscutibile, ciò che però 
non impedi che, trascorso il primo anno, sempre affermando la verità 
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della regola, con un pretesto o con l’altro, gli stanziamenti fossero sta- 
biliti in base a coefficienti diversissimi, ma sempre inferiori. 

Se è vero che le eccezioni confermano la regola, bisogna riconoscere 
che nessuna regola fu più confermata di questa. 

Infatti la prima impostazione fatta in bilancio delle spese di manu- 
tenzione avvenne in base alla aliquota del 4,89 per cento; continuò poi 
con piccole variazioni ad aggirarsi intorno al 5 per cento, Nell’esercizio 
1891-92 troviamo adottata la percentuale del 5,19 e nella Nota preliminare 
al bilancio è affermato che tale aliquota poteva essere ulteriormente ri- 
dotta, essendo di sua natura essenzialmente variabile, ciò che equivale 
ad affermare l'insussistenza della regola. Invero non si capisce una re- 
gola fissa che a parità di condizioni conduca a risultati variabili. Per 
l'esercizio 1892-93 fu infatti adottato il coofficiente del 4,80 e da quel- 
l'esercizio in poi esso andò sempre scemando, cosicchè nell’esercizio in 
corso la spesa equivale all’aliquota del 3,14 e nell'esercizio venturo sarà 
del 8,11 per cento. 

Questa variabilità, anzi questa arrendevolezza del coefficiente di ma- 
nutenzione, non ha mancato di richiamare l’attenzione del Parlamento, 
le cui Commissioni espressero sovente i loro dubbi circa la possibile 
confusione dei fondi assegnati alla manutenzione con altri titoli di spesa. 
Basta scorrere le Relazioni dei bilanci per trovarne la prova. 

Nell'esercizio 1891-92 la Giunta del bilancio (Relazione Pais), premesso 
che la percentuale del 6 per cento si supponeva desunta da una media 
di parecchi anni, trovava pericoloso ridurre lo stanziamento e proponeva, 
per l'esercizio seguente, di tornare all’aliquota adottata. 

Nell'esercizio 182-93 la Giunta del bilancio (Relazione Bettòlo) tor- 
nava sullo stesso argomento: “Il coefficiente del 6 per cento che il com- 
pianto nostro collega Maldini non riteneva troppo alto e superiore al 
bisogno, è venuto così man mano ad essere ridotto ed anche su questo 
ribassato coetticiente il Ministero propone una ulteriore riduzione.... 
Molte volte la ristrettezza del fondo assegnato può essere ragione di dif- 
ferire lavori di riparazione che poi riescano più costosi e meno utili per- 
chè fatti in ritardo. La Giunta poi raccomanda che si tengano ben distinti 
effettivamente i titoli di spesa riferentesi alla manutenzione e al capi- 
tolo Riproduzione del naviglio. L'attinità che vi può essere fra questi 
due capitoli potrebbe dare facile adito a deplorevoli inconvenienti, im- 
perocché potrebbe avvenire che non mantenendosi strettamente la di- 
stinzione di questi titoli di spese, quelle per la manutenzione potreb- 
bero esser messe a carico delle nuove costruzioni, e, mentre apparirebbe 
un’economia in questi capitoli, essa in realtà non sarebbe che una nuova 
falcidia al fondo per la riproduzione del naviglio ,. 

La Giunta permanente di finanza del Senato aveva anche rilevato 
nell’ esercizio 1596-97 che l'aliquota corrispondente alla somma impostata 
in bilancio sembrava alquanto scarsa per lo scopo di una buona manu- 
tenzione e persisteva nel credere necessari nuovi studî per assicurare 
che gli stanziamenti non avessero a trovarsi al disotto della giusta 
misura. 

Nella Relazione al bilancio 1697-98 (relatore Raggio), si osservava: 
“ La somma proposta dal Ministero è quasi della metà inferiore a quella 
necessaria e corrisponde ad un coefficiente del 3 circa per cento, che noi 
riteniamo inadeguato allo scopo. Nè al nostro ragionamento può obiet- 
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tarsi, che negli esercizi decorsi si è di fatto provveduto ai lavori di or- 
dinaria manutenzione con fondi minori, perchè noi dubitiamo invece che 
alla deficienza di questi stanziamenti si sia riparato con fondi spettanti 
alla riproduzione del naviglio. 

Questo dubbio, giustificato dalla facilità che avvenga confusione 
nelle due spese, non essendo possibile mantenere effettivamente separati 
nei magazzini e nelle officine, i materiali e la mano d'opera destinati a 
ciascuno dei due servizi, si tramuta in dolorosa certezza, quando si legge 
nella Nota che il Ministro premette al progetto di bilancio che “la ri- 
duzione dei fondi assegnati alle nuove costruzioni venne ancora aggra- 
vata dal fatto che da tali assegnamenti furono prelevate somme impor- 
tanti per far fronte alle spese di manutenzione del naviglio ,. Ci sem- 
bra dunque opportuno far voti che nei futuri bilanci lo stanziamento 
di questi capitoli sia convenientemente aumentato e ci auguriamo che 
le migliorate condizioni del Paese consentano di non mettere più il Mi- 
nistro della Marina nella dura necessità di sacrificare alla conservazione 
della flotta la riproduzione del naviglio ,. 

Lo scetticismo delle Giunte parlamentari sulla esatta commisurazione 
delle spese inscritte in bilancio per la manutenzione del naviglio, e la 
variabilità dei coefficienti di spesa adottati dall’Amministrazione provano 
che il criterio seguito di stabilire l’entità della spesa in una proporzione 
fissa col valore del naviglio non ha alcun serio fondamento. L’afferma- 
zione contenuta nella citata relazione Pais, che, l'aliquota essendo ba- 
sata sopra una media, l'eccedenza dello stanziamento di un esercizio 
potrebbe compensare la deficienza di quello di un altro esercizio, è an- 
ch'essa inesatta, poichè trattandosi di spesa ordinaria, la parte di spesa 
non impegnata in un esercizio dovrebbe esser portata in economia col 
rendiconto consuntivo, ciò che impedirebbe qualsiasi compensazione. 

Nessuno potrà certamente negare che ad una flotta più numerosa e 
potente debba corrispondere una spesa di manutenzione maggiore, ma 
non si può in alcuna guisa asserire che l'entità assoluta di tale spesa 
debba corrispondere ad una proporzione percentuale fissa. E poiché non- 
ostante la teoria adottata, praticamente tale proporzione non fu appli- 
cata mai, ne risulta che finora è mancata una base obiettiva e sicura per 
calcolare gli stanziamenti per la manutenzione del naviglio. 

La nostra tesi, lo diciamo subito, e lo dimostreremo meglio in se- 
guito, è che la distinzione delle spese adottata nel bilancio non ha né 
ragione, nè scopo; che la determinazione a priori dell'impiego doi fondi 
destinati alla flotta è un errore legale che impaccia l’Amministrazione 
e la mette in condizione di dover necessariamente violare lo spirito 
della legge del bilancio, esponendola fatalmente a critiche e ad accuse 
di irregolarità. 

Ad ogni modo, ammettendo il fatto positivo della distinzione dei 
servizi, introdotta nel bilancio nella maniera che abbiamo narrato, biso- 
gna convenire che il criterio per stabilire la spesa approssimativa per 
la manutenzione dovrebbe essere diverso da quello fin qui seguito. Ba- 
sta osservare come del naviglio dello Stato facciano parte unità di tipo, 
di valore, di età, diversissimi, per comprendere che la spesa della sua ma- 
nutenzione non può esser fissata, se mai, che riferendosi alle vere condi- 
zioni di fatto e alle reali esigenze della flotta, esaminata individualmente 
nelle sue unità, non già al suo valore patrimoniale e quel che e peggio 
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al suo valore iniziale, dimostrato da un apposito allegato inserito nello 
stato di previsione della spesa. Il quale allegato, tra parentesi, pubbli- 
cato per dar modo di stabilire l’entità delle spese di manutenzione, riesce 
invece di fatto a dimostrare che le due cose non hanno fra loro che un'ap- 
parente relazione. , 

Ma si potrà obiettare: E vero che la spesa fu calcolata in base a 
coefficienti variabili, ma essa ciò nonostante ha raggiunto sempre esat- 
tamente lo scopo. Molto sarebbe da dire in proposito e bisognerebbe 
anzitutto ripetere, ciò che già accennammo che alla imputazione delle 
spese agli accennati capitoli del bilancio non bisogna dare soverchia, 
fiducia, in quanto che, per insormontabili circostanze di fatto, essa non 
costituisce, si può dire, che una finzione legale. Ma, se pur non esistesse 
il fatto ineccepibile della dichiarazione fatta dall’Amministrazione stessa 
nella nota preliminare al bilancio 1897-98, da noi sopra riferita, la se- 
guente osservazione potrebbe darci senz'altro la chiave del mistero. 

Dal 1872 in poi, per un trentennio, i conti consuntivi mettono in 
luce per questi capitoli un fenomeno curioso: essi soli, senza esempio 
negli altri capitoli dell'intero bilancio dello Stato, non hanno mai dato 
luogo nè ad eccedenze d’impegni, nè ad economie; per essi soltanto si 
nota la più assoluta identità fra la spesa prevista e la spesa consunta. 
Che significa ciò se non che di fatto la spesa vera non corrisponde a 
quella bilanciata? 

Evidentemente o i fondi erano esuberanti e l'esuberanza veniva desti- 
nata ad altri scopi o erano insutficienti e ne conseguiva che allora 1 
lavori necessari dovevano venir rimandati o doveva farvisi fronte con 
fondi diversi, 

Per concludere: per la determinazione della spesa presunta per la 
manutonzione della flotta, non è possibile ricorrere che ad una inda- 
gine annuale sulle condizioni del naviglio in servizio, e alla compila- 
zione di un fabbisogno di spese da concordarsi fra le autorità che hanno 
l’incarico della condotta e dell’armamento delle navi e quelle cui è 
aflidatu nei regi arsenali il servizio della manutenzione, Tali proposte 
debitamente vagliate dal Ministero dovrebbero servire di base alla com- 
pilazione di un programma di lavori, il quale dovrebbe sostituire l’attuale 
allegato, che, anch'esso non costituisce ormai che un semplice ricordo 
storico, 


* 
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Una volta stabilita economia del bilancio della Marina, nella parte 
che si riferisce alle spese del materiale in tre gruppi di capitoli, riferen- 
tisi a tre determinati obiettivi: 

1") la costruzione di navi nuove; 

2°) la manutenzione delle navi in servizio; 

3") l'esercizio delle navi armate, in riserva, ecc. e abolita l’antica 
distinzione delle spese in salari degli operai in genere e in acquisto di 
materiali distinti in specie, il bilancio medesimo aveva subito non aol- 
tanto una modificazione di forma, ma altresi una profonda modificazione 
sostanziale, che veniva ad alterare la sua stessa natura. 

L’alterazione consisteva in ciò che ai primitivi capitoli d'acquisto, 
erano sostituiti capitoli di impiego; al concetto della spesa considerata 
nella sua erogazione, veniva sostituito il concetto della finalità ultima 
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della spesa rispetto al naviglio. In altre parole ad un concetto pura- 
mente finanziario subentrava un astruso concetto patrimoniale. 

L'applicazione di un contenuto strettamente patrimoniale ad un do- 
cumento d'indole semplicemente finanziaria, qualo è per sua natura un 
bilancio di previsione, non costituiva soltanto un'anomalia nei rispetti 
della legge di contabilità, la quale fa del bilancio della spesa e del ren- 
diconto consuntivo, un semplice conto di cassa e di competenza, ma si 
risolveva in un vero errore economico e in un controsenso contabile, 
in quanto che questa specie di bilancio patrimoniale, se così fosse lecito 
esprimersi, senza cadere in una contraddizione in termini, non poteva 
non riuscire monco ed incompleto. Infatti esso doveva necessariamente 
trascurare molti elementi essenziali della situazione patrimoniale, quali 
ad esempio : la consistenza dei magazzini, il capitale fisso delle officine, 
ecc. Oltre a questo fondamentale errore scientifico, il quale, come di- 
mostreremo in seguito, è stata la causa delle erronee deduzioni fatte 
dall’on. Randaccio, nella sua relaziune al bilancio 1899-900, è da consi- 
derare che la introduzione nei preventivi degli effetti economico-patri- 
moniali non ancora accertati, è inconcepibile dal punto di vista conta- 
bile, e che lo spirito e la tradizione della contabilità pubblica italiana 
non ammettono nemmeno la intrusione nei bilanci degli offetti patrimo- 
niali già accertati. 

Se si dovesse tener conto nei bilanci delle risultanze patrimoniali 
della gostione delle maggiori aziende dello Stato, fu questione lunga- 
mente e dottamente dibattuta fin da quando fu approvata la prima legge 
di contabilità (22 aprile 1869) la quale, modificata poi nel 1884, è nei suoi 
concetti generali tuttavia in vigore. 

In seno alla Commissione reale che si occupò dell'argomento, I’ on. 
Sella e lon. Cambray-Digny, sostennero che fra le materie del bilancio 
dovessero esser compresi i risultati attivi e passivi delle gestioni dei 
magazzini, delle officine e delle principali aziende dello Stato, mediante 
l'introduzione di due capitoli, uno d’esito e l’altro d’introito, destinati 
a mettere in evidenza gli aumenti o le diminuzioni annuali verificatisi 
presso le varie aziende governative. Nel primo caso si avrebbe avuto 
aumento di patrimonio e conseguente diminuzione di spese, nel secondo 
caso diminuzione di patrimonio e quindi spesa maggiore di quella pre- 
vista ed attribuita all’ordinatore con lo stato di previsione. 

La Camera, dopo non breve discussione, votò l'articolo proposto dalla 
Commissione, ma il Senato, pur riconoscendo che l'innovazione sarebbe 
stata un perfezionamento delle scritture parlamentari, cancollò l'articolo, 
il quale non venne più riprodotto nelle modificazioni approvate nel 1884.! 
Il nostro Rendiconto generale consuntivo si limita quindi ad illustrare 
1 punti di concordanza fra la contabilità finanziaria e quella patrimo- 
niale, in maniera affatto indipendente dal bilancio. 

Non è qui il caso di entrare in una discussione teorica che troppo 
ci dilungherebbe dal nostro speciale argomento; limitiamoci a consta- 
tare come l’applicazione erronea e frammentaria di un concetto patri- 
moniale al bilancio della Marina, e cioè l'introduzione di capitoli d’im- 
piego senza la correlativa creazione di capitoli d'entrata e di spesa, 
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! Modificazioni alla legge 22 aprile 1869 n. 5026 sull’Amministrazione e Con- 
tabilità generale dello Stato (Relatore Grimaldi) — Tornata 21 maggio 1883. 
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destinati a tenere in evidenza lo sbilancio attivo e passivo dei magaz- 
zini e l'aumento o la diminuzione del capitale fisso delle officine, costi- 
tuiva un controsenso che veniva materialmente a distruggere la sinco- 
rità del bilancio e la rigorosa applicazione del principio della specialità 
dei capitoli. 

Né vale obiettare che alcune Marine estere tengano distinte in bi- 
lancio le spese di manutenzione dalle costruzioni nuove, perchè questo 
non prova che gli altri Stati facciano bene e sopratutto che il fatto non 
produca le stesse conseguenze. 

Se infatti facciamo astrazione da quei paesi nei quali l'istituto del 
controllo parlamentare sulle spese è meno sviluppato, e da quelli nei 
quali è canone costituzionale la cooperazione del Parlamento e del Go- 
verno nell’Amministrazione, ciò che effettivamente distruggo | idea del 
sindacato fondato sulla opposizione dei due poteri, e se invece ci rife- 
riamo alla Francia che ha con noi maggiore affinità di ordinamenti am- 
ministrativi, troveremo che una somigliante conformazione del bilancio, 
ha dato luogo agli stessi inconvenienti, alle medesime critiche rivolte 
alla nostra Amministrazione. Troveremo anzi una così perfetta unalo- 
gia tra le vicende subite dall’Amministrazione marittima francese e 
quelle che ora attraversa la nostra, da dubitare se quello che ora av- 
vione tra noi, non sia che una semplice ripercussione delle questioni 
già sollevate dalle Commissioni parlamentari ed estraparlamentari d'in- 
chiesta sulla Marina francese. 

Citiamo in propnsito alcune considerazioni di un ispettore dei ser- 
vizi amministrativi di quella Marina, le quali potrebbero, senza alcuna 
moditicazione, riferirsi ai nostri casi: 

“Du côté du Parlement ou reproche å la Marine de n’ ètre pas en 
mesure de dire par ses comptes, ce que elle fait de ses crédits, ce que lui 
coùtent ses services les plus essentiels. En outre les crédits budgétai- 
res alloués aux dépenses de matériel étant des crédits d'achat, le mini- 
stre dispose tout è la fois des crédits en argent inscrits au budget et 
des ressources en matériel approvisionnées en magasin; pouvant acheter 
et accumuler du matériel en magasin sans executer les travaux pour 
lesquels le Parlement a prévu des depenses, pouvant, au contraire, dé- 
Jouer les prévisions des Chambres en puisant dans les réserves des ma- 
gasins pour augmenter les dépenses non autorisées. D'où il s’ensuit 
que le Parlement no peut savoir dans quelle mesure les crédits votès 
seront affectés à Leinplvi qu’ il prescrit et il ne peut controler, En 
d'autres termes, la spécialité de l’exercise et du chapitre n’est nulle- 
ment garantie ,. ' 

mare 

Lo svolgimento in senso patrimoniale dat» al bilancio di previsione 
della Marina, faceva di questo una specie di eccezione nel nostro siste- 
ina contabile; ciò non di meno questo fatto non avrebbe portato alle 
attuali conseguenze, se alla moditicuzione del bilancio avesse corrisposto 
una parallela moditicazione degli ordinamenti contabili degli arsenali 
della Regia Marina. 


! A. FriocOURT, Inspecteur des services administratifs de la Marine — Ré- 
Forme de la comptabilité de la Marine (* Revue Maritime, 1898). 
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Ma nè l’Amministrazione, nè le Giunte parlamentari, nè gli istituti 
preposti al controllo delle spese, avvertirono la necessità logica di 
questa correlativa riforma, e i regolamenti che reggono la contabilità 
delle Direzioni dei lavori rimasero sempre basati sugli stessi principî 
vigenti prima dell'avvenuta riforma del bilancio. 

Poichè i capitoli dello stato di previsione della spesa non si riferi- 
vano più all'acquisto dei materiali e al pagamento delle mercedi, ma si 
riferivano invece all’avvenuto impiego dei materiali stessi e della mano 
d'opera, una rigorosa esecuzione della legge del bilancio, doveva avere 
per conseguenza l’adozione di un sistema amministrativo e contabile che 
permettesse di tenere nei servizi degli arsenali le stesse distinzioni di 
spesa introdotts nel bilancio, e di far ripercuotere su questo gli effetti 
reali della loro gestione economica. Occorreva, in sostanza, fondere la 
contabilità finanziaria con quella patrimoniale, facondo oggetto del ren- 
diconto consuntivo non più gli acquisti ma i consumi. Questa inver- 
sione della contabilità fu recentemente adottata per legge dalla Marina 
francese e ha preso il nome di sistema del Fonds de roulement. All’eco- 
nomia di questo sistema e al suo funzionamento ci proponiamo di dedi- 
care una speciale disamina, perchè è evidentemente quello verso il quale 
la nostra Amministrazione verrà tratta, ove non si provveda ad una 
fondamentale riforma del bilancio e delle scritture parlamentari vigenti. 

Intanto ci sembra sia questo il momento opportuno di ridurre a più 
giuste proporzioni le critiche che da osservatori superficiali furono 
rivolte all’Amministrazione marittima, dimostrando come gli errori ad 
essa addebitati fossero insiti nella modificazione introdotta nel bilancio 
della Marina, auspice l’on. Maldini, o almeno nella coesistenza di tale 
modificazione con gli ordinamenti contabili già in vigore. 

Data infatti l'unicità dei magazzini e delle oflticine e la trasforma- 
zione dei capitoli del bilancio in capitoli di impiego, ne conseguiva che 
la imputazione dei materiali acquistati data a priori dall’Amministra- 
zione, non avrebbe potuto mai corrispondere esattamente all’effettivo 
impiego dei materiali medesimi da parte dei servizi consumatori. ‘Tali 
inevitabili confusioni, complicate dall’uso delle scorte di magazzino, 
provenienti da acquisti fatti in esercizi precedenti, non potevano non 
produrre rilevanti divergenze tra la spesa bilanciata per ciascun servi- 
zio e quella reale corrispondente all’effettivo consumo avvenuto per i 
servizi medesimi. L'assegnazione di fondi speciali fatta con la legge del 
bilancio a ciascuno dei servizi relativi alla riproduzione, alla manuten- 
zione e all’esercizio, diveniva pertanto perfettamente illusoria. 

Per dimostrare con un esempio pratico il nostro asserto, prendiamo 
ad esaminare uno dei casi più semplici: l'acquisto del carbon fossile. 
Nel nostro bilancio, come per gli altri materiali, anche il carbon fossile 
è considerato non rispetto al suo acquisto, ma rispetto ai fini per cui 
esso viene consumato. Esso è consumato per la navigazione delle navi 
e allora rappresenta una delle spese di esercizio del naviglio, ovvero per 
la condotta delle macchine motrici degli arsenali e allora il valore del 
carbone consumato, diventa un elemento delle spese generali degli ar- 
senali, potendo le stesse macchine servire a scopi di manutenzione e di 
costruzione. Due sono pertanto i capitoli che prevedono la spesa del 
carbon fossile: il capitolo “ Carbon fossile ed altri combustibili per la 
navigazione , e il capitolo “ Combustibili, materiali di consumo ecce. pei 
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regi arsenali „. Ora a questi due capitoli che si differenziano per lo scopo, 
ma che funzionano tuttavia come capitoli d'acquisto è giuocoforza che 
l’Amministraziono imputi la spesa del carbone acquistato, emettendo 
sui medesimi i mandati di pagamento ai fornitori, ripartendola fra i due 
capitoli stessi, con un concetto approssimativo affatto aprioristico. 

Il carbone acquistato viene introdotto in magazzino, naturalmente, 
senza tener conto dei fondi coi quali fu pagato, e viene quindi prelevato 
dal magazzino, su richiesta delle navi o delle officine, a seconda dei ri- 
spettivi bisogni. Avviene per conseguenza, e sarebbe un mero caso che 
non avvenisse, che una parte del carbone acquistato coi fondi assegnati 
alle navi sia consumato dalle officine o viceversa, a seconda dei rispet- 
tivi bisogni e della maggiore o minor larghezza con la quale i due ser- 
vizi furono dotati. 

Quello che abbiamo detto del carbon fossile, avviene, per le stesse 
ragioni, per tutti i materiali di consumo e di uso generale, e avviene 
altresi per tutti i materiali lavorati nelle officine per il rifornimento 
dei magazzini. Ma, ciò che ha conseguenze ancor più rilevanti, lo stesso 
inconveniente si verifica per le spese di mano d'opera. 

Esistono in fatti attualmente in bilancio quattro capitoli relativi 
alla spesa delle mercedi del personale lavorante; due appartengono al 
gruppo dei capitoli della manutenzione, uno si riferisce alla riproduzione 
del naviglio e uno alle spese generali. Su questi capitoli vengono emesse 
le quindicinali anticipazioni alle Direzioni di commissariato, il cui dis- 
carico viene eseguito in base alle vigenti disposizioni, mediante liste- 
mandati che non hanno alcun riferimento al genere di lavoro al quale 
furono adibiti gli operai. 

L'applicazione della spesa ai vari capitoli non ha quindi alcuna re- 
lazione col prodotto della spesa di mano d’opera, mentre questo prodotto 
è il fondamento della distinzione fra i vart capitoli, sancita dalla legge 
del bilancio, 

In altri termini, i varî capitoli inscritti in bilancio per la manuten- 
zione, la costruzione e l’esercizio del naviglio, funzionano di fatto come 
se fossero un capitolo solo, e come un capitolo solo funzionano altresi 
quelli relativi alle spese di mano d'opera. Tutti codesti capitoli di- 
stinti nei documenti parlamentari e separati da tutte le sanzioni e da 
tutti i controlli stabiliti dalla legge di contabilità, costituiscono in- 
vece di fatto un vero sistema di tubi comunicanti, per mezzo di una du- 
plice serie di canali: i magazzini e la mano d’opera. 

Ora, come non riconoscere che questo fenomono continuo di reci. 
proca penetrazione dei varî capitoli, complicato ancora dalla mancanza 
di capitoli che riflettessero lo sbilancio annuale dei magazzini, e di 
quelli relativi a spese non riferibili direttamente alla manutenzione 0 
alla riproduzione del naviglio, quali la crenzione e la manutenzione dei 
mezzi di lavoro! e delle difese locali, deve aver prodotto in un lungo 
lasso di tempo, non già una perdita per il patrimonio dello Stato, ma 
una diversa orientazione di una parte degli stanziamenti della “ Ripro- 
duzione del naviglio , verso impieghi diversi da quelli autorizzati con 
la legge del bilancio? 


! Per questo titolo tu introdotto uno speciale capitolo nell'esercizio 1901-902, 
il quale attenua, ma non toglie l'inconveniente dovuto a ragioni organiche. 
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È evidente, ci sembra, che il fenomeno stesso avveniva per effetto 
della contraddizione inerente alla natura del bilancio stesso, e senza 
colpa dell’Amministrazione, della cui buona fede non è possibile dubi- 
tare, poichè il fatto della confusione fra gli stanziamenti della manu- 
tenzione e quelli della riproduzione, era stato sinceramente denunciato 
come vedemmo alla Camera nella Relazione al bilancio 1897-98, ministro 
Yon. Brin. 

Chi dunque avesse sommato gli stanziamenti per la “ Riproduzione 
del naviglio , per un ventennio e ne evesse confrontato il totale col va- 
lore delle navi costruite nello stesso periodo, come fece l’on. Randaccio, 
nella sua Relazione al bilancio 1899-900, non poteva non trovare una 
differenza in meno in quest'ultima somma. Ma a lui, già direttore ge- 
nerale della contabilità nell’Amministrazione marittima, non potevano 
sfuggire le cause di quella discrepanza; egli avrebbe perciò dovuto ad- 
ditarne i rimedî, e non lasciare la Camera sotto l'impressione di un 
punto interrogativo gravido di reticenze e di insinuazioni, facendo as- 
sumere parvenza di grave irregolarità ad un fatto dovuto a semplice 
deficienza di ordinamenti contabili. 


Pe 


Abbiamo fatto la diagnosi dei mali che affliggono il nostro ordina- 
mento contabile e abbiamo accennato come, per rimediarvi, non si possa 
uscire da questo dilemma, o una riforma dei documenti parlamentari 
che restituisca al bilancio, con le garanzie necessarie ad assicurare il 
sindacato parlamentare, la sua fisionomia di documento finanziario, o 
una riforma del sistema vigente di contabilità che permetta di dare il 
più completo svolgimento patrimoniale al bilancio medesimo. Nel se- 
condo caso noi usciremmo completamente dal tipo e dalla consuetudine 
della contabilità italiana, e saremmo costretti ad adottare i criteri del 
sistema francese del Fonds de roulement. 

Nella seconda parte di questo studio, se i lettori ci saranno cortesi 
della loro attenzione cercheremo di mettere in luce gli inconvenienti 
di questo ultimo sistema e di esporre le linee generali di una riforma 
della contabilità finanziaria e patrimoniale della Regia Marina. 


A. Ramapono. 


Correnti alternate o correnti continue ? 


Gentilissimo signor Direttore, 


L'esame che, di quanto ebbi a scrivere sulle future applicazioni del- 
l'elettricità a bordo delle navi da guerra, ha fatto il tenente di vascello 
signor Viani, mi obbliga ad inviarle questa lettera colla preghiera di vo- 
lerle concedere ospitalità nel periodico da lei diretto. 

Esaminando la questione delle correnti alternate in generale il signor 
Viani termina col domandare quali sarcbbero i vantaggi della loro ap- 
plicazione a bordo delle navi, altro non vedendo che quello di poter usare 
per l'illuminazione una certa tensione e per i motori una tensione più 
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elevata. Ma a questo proposito, nella lettera da me pubblicata lo scorso 
mese di settembre, io dicevo che se nella pratica industriale il trasporto 
di energia a distanza consigliò l'adozione della corrente alternata, per 
il caso nostro essa è imposta dal desiderio di vedere assicurato per i mo- 
tori un più perfetto e regolare funzionamento. Tale opinione sostengo 
oggi date le frequenti avarie che in un motore a corrente continua si 
verificano, sia per un prolungato e continuo funzionamento, sia per la 
speciale ubicazione che certi motori debbono avere entro locali, le cui 
condizioni di temperatura ed umidità sono causa di deterioramento de- 
gli avvolgimenti. Fu per questo che proposi l'applicazione del trasfor- 
matore raddrizzatore del Leblanc, collo scopo dì ottenere corrente alter- 
nata adatta per il funzionamento di tutti i motori che non richiedono 
necessaria una repentina variazione di velocità; servendosi di questo ap- 
parecchio e creando corrente alternata di frequenza assai bassa potrebbe 
forse essere anche possibile giungere ad un accoppiamento diretto del 
motore elettrico colla macchina ausiliare che esso deve porre in azione. 

Dalla questione generale passando ad esaminare la possibilità di giun- 
gere ad una soluzione completa del problema mercè le correnti alternate, 
due sono gli inconvenienti principali che il signor Viani riscontra e cioè: 

1°) difficoltà che si ha nei motori a corrente alternata di ottenere 
variazione di velocità; 

2°) inutilità di ricorrere a speciali sistemi di trasformazione per ot- 
tenere l’energia necessaria per lampade ad incandescenza. 

Per ciò che riguarda i motori nulla posso aggiungere a ciò che già 
dissi sui varî sistemi esistenti per ottenere variazioni di velocità anche 
nei motori a corrente alternata. Inconveniente ben più grave per que- 
sto tipo di motori è quello di non potersi frenare elettricamente; ma ri- 
sponde il sistema del freno elettrico alla necessità di produrre l’arresto 
immediato del motore? Francamente no, e ne sono prova i dispositivi 
speciali ai quali bisogna ricorrere por raggiungere questo scopo nelle 
varie applicazioni, che, sino ad oggi, si sono fatte nella nostra Marina. 
Parlando il signor Viani della manovra delle grosse artiglierie trova una 
complicazione il fatto dei due motori accoppiati in landem, ma per i mo- 
vimenti rapidi sì può ricorrere anche ad un solo motore, mentre mag- 
giormente deve preoccupare la questione dei movimenti lenti, per i quali 
adottando un accoppiamento elettro-magnetico perfettamente risponde 
sia il motore a corrente continua che quello a corrente alternata, 

Venendo infine alla illuminazione, se non feci cenno del concatena- 
mento a triangolo, si è perchè ritengo che esso nulla tolga agli incon- 
venienti che una distribuzione trifase presenta per tale scopo. 

Pur derivando, infatti, per questo speciale concatenamento, paragonato 
con quello a stella, una minore variazione nella differenza di potenziale 
dei singoli ponti al variare del carico, non credo sia possibile procedere 
ad una equa distribuzione del carico su ciascuna fase senza togliere con 
ciò l'indipendenza dei diversi apparecchi di consumo, specie nel caso de- 
gli impianti di bordo divisi in un determinato numero di circuiti, alla 
sua vola imposta da particolari condizioni di funzionamento. 

Ammesso di ridurre questi circuiti a quello alloggi, macchina e se- 
gnali, sul quale si potrebbero derivare anche i proiettori, due diversi sono 
i sistemi ai quali sara possibile ricorrere per la distribuzione trifase: 

1°) derivare da ciascuna fase le lampade ad incandescenza di uno 
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dei circuiti di bordo. In questo caso si verrebbe a realizzare una mag- 
giore economia di rame, ma in completo carico le tre fasi presenterebbero 
già squilibrt notevoli, che verrebbero aumentati nel caso qualche cir- 
Culto venisse completamente soppresso; 

2°) distendere per ogni circuito quale linea principale i tre fili della 
. distribuzione trifase e derivare gli apparecchi di consumo per modo da 
raggiungere la maggior eguaglianza possibile di carico. Gli squilibrî 
non sarebbero in tal caso molto forti, ma sempre verrebbero risentiti gli 
effetti del togliere od aggiungere un circuito qualsiasi. 

Miglior soluzione sarebbe quella di alimentare colla distribuzione 
trifase un unico circuito dal quale sia possibile distribuire l'energia a 
tutte le parti della nave, ma qui inconvenienti di altro genere si pre- 
senterebbero, principale fra essi quello di rendere eccessivamente com- 
plicate le frequenti verifiche di isolamento che in un impianto elettrico 
debbonsi apportare. 

In ciascuno dei tre casi, dovendo ogni circuito alimentare un diverso 
numero di lampade ad incandescenza, 6 non potendo mai raggiungere 
nelle condizioni di completo carico un perfetto equilibrio delle singole 
fasi, le variazioni di tensione potrebbero anche risultare superiori al 4 o 
5°/,; pur ammesso poi che detta variazione possa essere sopportabile da- 
gli apparecchi utenti, ne diverrebbe sempre un mediocre rendimento 
delle macchine generatrici di corrente. Queste considerazioni in uno 
coi tentativi fatti per trovare un tipo di lampada a tre filamenti che 
Potesse rispondere allo scopo — come giustamente ebbe ad osservare in 
un suo articolo l'ingegnere Laurenti — mi spinsero ad occuparmi della 
trasformazione di corrente trifase in corrente monofase, trasformazione 
che qualora potesse essere facilmente raggiunta, non mancherebbe di pre- 
sentare una maggiore perfezione nel funzionamento di un impianto a 

Scopo di illuminazione. Ed il risultato a cui giunsi non mi sembra 
pol presenti una eccessiva complicazione, una volta che si dovrà sem- 
Pre ricorrere ad un trasformatore statico per abbassare la tonsione da 

o 300 volt a quello di 110 necessaria per le lampade ad incandescenza, 

Il trasformatore Scott, convenientemente modificato col formare coi 
Ue avvolgimenti dei secondarî un unico circuito, altro non rappresen- 
terebbe che un trasformatore statico. 

Ringraziandola mi creda Dev.mo 


Guipo CASTIGLIONI 
Ten. di vascello. 


La guerra russo-giapponese. 1 


Lertera VII.? 
Woosung, 23 marzo 1904. 


ma Il concentramento degli eserciti. — Fino al giorno in cui scrivo (28 


©) nessun scontro importante è successo in terra, benchè siano 
Passati 


a quarantaquattro giorni dal primo sbarco dei Giapponesi a Ce- 


2 
Vea: i ; ì 
1904 edi R. BersotTI, Russia e Giappone (La situazione militare al 80 gennaio 
) in Rivista Marittima. = 
fascicoli Lettera I nel fascicolo di marzo 1904; Lettere IT, III, IV, V, VI nel 
O di aprile 1904. 
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mulpo, cessato ai primi di marzo. È stata sbarcata in quella località 
la 12 Divisione, accresciuta da reparti di cavalleria presi da altri Cur- 
pi e da un nucleo considerevole di truppe del Genio (telegrafisti, fer- 
rovieri, pontieri, parco areostatico) formando così un totale di circa 
28000 uomini. 

Queste truppe sono state avviate per ferrovia a Seoul, da dove han- 
no marciato su Ping-yang, impiegando in tale marcia più di una setti- 
mana. 

Ai primi di marso lo sbarco è stato intrapreso alle foci del Tai- 
Long, a Cinampo località distante da Ping-yang circa 50 km. 

Lo sbarco a Cinampo ha presentato serie difficoltà a cagione dei 
ghiacci; stando ad alcuno notizie avrebbe dovuto essere rimandato per 
aspettare il disgelo. 

Si noti, che lo sbarco non è stato ripreso a Cemulpo; e che, inoltre» 
nella prima diecina di marzo truppe proyenienti dal Mezzogiorno non 
sono passate per Seoul. 

La notizia delle difficoltà incontrate a Cinampo. se non è sufficiente 
a fare ammettere, per le ragioni che ora diremo, che i Giapponesi ab- 
biano dovuto rimandare lo sbarco in quella località, basta per stabilire, 
che nessuno sbarco a Settentrione di Cemulpo è stato effettuato nel mese 
di febbraio, perchè certamente le difficoltà sarebbero allora risultate 
maggiori. 

Del resto, mentre lo sbarco nella località avanzata di Cinampo era 
perfettamente logico per abbreviare cammino dopo l’arrivo a Ping-yang 
della 12° Divisione, esso sarebbe stato, anche se possibile, un gravissimo 
errore prima, non concedendo nessuna sicurezza alle truppe sbarcanti. 

Altre truppe non sono sbarcate a Gensan; e ciò si spiega facilmonte 
per la stagione ancora rigida, e per la presenza degli incrociatori russi 
a Vladivostok, cioè per il complesso di ragioni da me indicate studiando 
la situazione iniziale. 

Bisogna quindi ammettere, che le truppe sbarcate a Cemulpo in 
fobbraio fossero le uniche sbarcate, oppure cho le altre fossero dirette 
a Mezzogiorno di Cemulpo. 

Si noti, che la 12> Divisione, sbarcata a Cemulpo, è proprio quella, 
di cui vidi l'imbarco a Nagasaki. Siccome contemporaneamente si aveva 
notizia, che trasporti partivano da Sasebo e da Simonoseki, poichè i tras- 
porti partiti da Nagasaki furono circa un quarto del numero totale 
dei noleggiati, e siccome d’altra parte non si potrebbe ritenere possi- 
bile una condotta diversa da parte dei Giapponesi, così la seconda delle 
ipotesi precedenti può ritenersi esatta. 

Tenendo conto: 1°) della ferrovia funzionante per circa metà della 
strada Fusan-Seoul; 2°) dello provviste in antecedenza raccolte dai Giap- 
ponesi sulle due vie, che da Taiku si biforcano per ricongiungersi a 
Seoul; 3°) delle condizioni idrografiche della costa occidentale in rap- 
porto allo sbarco ed alla marcia verso il Settentrione, si può con cer- 
tezza affermare, che lo sbarco del primo scaglione è avvenuto anche 
sulla costa meridionale a Fusau e Masampo, restando così confermate 
le prime notizie in proposito. 

Le truppe inviate a Cinampo ai primi di marzo erano destinate a 
rinforzare l'avanguardia in attesa del grosso sopravveniente; se lo sbarco 
a Cinampo non fosse stato possibile, avrebbe sempre risposto abba- 
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stanza bene allo scopo la vicina località di Cemulpo; ma siccome lo 
sbarco non è stato quivi ripreso, si deve ritenere, che sia stato eseguito 
a Cinampo, pure spiegando con gli ostacoli incontrati una parte dei ri- 
tardi verificatisi complessivamente. 

A questa lentezza già accennai nello scorso febbraio, assistendo al- 
l'imbarco della 12* Divisione. Benchè non si abbiano dati sulla cele- 
rità degli sbarchi sopra la costa meridionale della Corea, un fatto torna 
ora a conforto di questa opinione: fino al 5 marzo non era cominciato 
a Nagasaki l’arrivo della 6* Divisione, colà destinata ad imbarcarsi. 
Le lentezza nella mobilitazione (nonostante il sistema territoriale) e 
nel trasporto al luogo di partenza sembra così doversi aggiungere a 
quella nell’imbarco. 

Secondo più recenti notizie il giorno 9 marzo cominciò il trasporto 
marittimo di uu’ultima spedizione di 70000 uomini di truppa; la forza 
dell’esercito da mandare in Corea sarebbe stata stabilita di sole dieci 
Divisioni, cioè poco al disopra di 200000 uomini, In tal modo, per cir- 
costanze diverse, il limite di tempo, che logicamente ritenevo possibile 
(V) per lo sbarco di tutto l’esercito di prima linea, è stato necessario 
per forse poco più di circa una metà dell'esercito stesso. 

Le domando, che sorgono spontanee da quanto precede, sono le se- 
guenti: 

1°) se il prendere Cemulpo come punto di sbarco principale dive- 
niva opportuno dopo la conquista del duminio marittimo, per gli avve- 
nimenti dell'8-9 febbraio, come si spiega lo sbarco al Mezzogiorno della 
suddetta località? 

z”) perchè tre Divisioni giapponesi dell'esercito di prima linea sono 
mantenute sul territorio nazionale? 

3°) come si spiega, che dopo un periodo di tempo così considere- 
vole nessuna mossa in avanti sia stata effettuata dalle due parti con- 
trappuste ? 

Una risposta alla prima domanda può trovarsi nel fatto, che l'an- 
coraggio di Cemulpo, per i fondali e per l'approdo, non permette di ese- 
guire con molta celerità un graude sbarco. Ma si può osservare, che 
(V) i trasporti giapponesi sono giunti alla spicciolata a Cemulpo, e che 
la possibilità di accantonare in città le truppe, unita alla brevità del 
tratto ferroviario Seoul-Cemulpo, consentiva in quest'ultima località 
uno sbarco assai più considerevole di quello effettuato. 

Alle notizie dei primi sbarchi a Cemulpo ritenni (III) che quelle 
truppe fossero l'avanguardia dell'esercito movente dal Mezzogiorno della 
penisola coreana. Allorchè ulteriori notizie mi appresero (V), che tutte 
le truppe, di cui a Nagasaki aveva assistito all'imbarco orano state di- 
rette a Cemulpo, presi in considerazione l'ipotesi, che quello fosse il 
luogo principale di sbarco. Riconobbi, che dato il dominio del mare, 
dai Giapponesi in effetto acquisito, con una conveniente disposizione 
delle forze navali, una tale opportunità non era da escludersi, se fon- 
data sulla conoscenza della poca preparazione da parte dei Russi, ossia 
sull'impossibilità del nemico di sorprendere l’esercito giapponese nel 
periodo di aduuata, per quanto una tale intrapresa fosse in ogni modo 
quasi temeraria. 

Le notizie suaccennate mostrano, che i Giapponesi hanno agito con 
prudenza perfettamonte giustificabile; la posizione dell’avanguardia in 
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una località tanto avanzata, come è quella di Ping-yang, si spiega con 
la possibilità di ritirata verso il Mezzogiorno, dove il grosso avanzante 
serviva di sostegno, nel caso che forze superiori fossero arrivate al con- 
tatto ; però in ogni modo si può ritenere che la situazione della 12* Di- 
visione poteva divenire critica ai primi di marzo, se i Russi avessero 
potuto rapidamente avanzare. 

La risposta alla seconda domanda non permette di trovare logica la 
condotta dei Giapponesi, come in quella precedente. Il motivo, che ha 
indotto i Giapponesi a lasciare tre Divisioni sul suolo patrio, deve evi- 
dentemente ricercarsi fra una di queste: 1°) sufficienza dell’esercito di 
operazione di 200 000 uomini; 2°) impossibilità d'inviare in Corea tutte 
le forze di prima linea; 8°) timore di sbarchi nemici. 

Che l’esercito di 200000 uomini sia sufficiente alla soluzione del con- 
flitto non sembra ammissibile in alcun modo, riflettendo a quanto già 
scrissi sul probabile svolgimento delle operazioni terrestri, alle opera- 
zioni dopo lo Jalu, alia necessità di proteggere nell'alta Corea la linea 
delle comunicazioni contro la minaccia di fianco di truppe russe aventi 
loro base in Vladivostok. 

Una spiegazione della condotta dei Giapponesi potrebbe trovarsi 
nella supposta debolezza dei Russi, e nelle difficoltà, che presenta l'in- 
vio di soccorsi per la transiberiana, cose queste a cui già ripetutamente 
accennammo: ma anche se tale debolezza fosse così grande, come da ta- 
luni si afferma, e come stento a credere, potrebbe essere giustificato sol- 
tanto un breve ritardo nell’invio delle tre Divisioni menzionate. 

L’impossibilità di questo invio può consistere nella lentezza della 
mobilitazione delle milizie territoriali, istituite con decreto imperiale 
del gennaio 1895; se queste milizie esistevano quindi soltanto di nome 
al tempo della guerra cino-giapponese, diminuendo cosi la forza dell’eser- 
cito operante, si può ammettere, cho rappresentino oggi un effettivo 
sufficiente a non paralizzare una parte delle forze di prima linea. La 
lentezza di mobilitazione di queste forze, la loro scarsa istruzione, non 
esclusa qualche illusione forse eccessiva sulla impreparazione russa, 
possono spiegare un ritardo temporaneo nell'invio delle tre Divisioni, a 
cui sopra sì è accennato. 

La possibilità di sbarchi russi fn Jeso sembra da escludersi, perchè 
se i Russi non sono molto deboli, non sono nemmeno attualmente pre- 
ponderanti, e la messa in pratica della minaccia in questione significhe- 
sebbe distogliere dallo scopo principale una parte delle forze, che non 
potrebbe essero minima, destinandola ad uno scopo secondario; il ren- 
dimento di questa parte, per quanto scrissi esaminando la situazione, 
non sarebbe di sicuro equivalente alle forze necessarie all’attaccante. 
Posso ora rispondere alla terza delle domande, che ci siamo posti. 

Se apparisce conforme alla logica l'occupazione di Ping-yang da 
parte della Divisione giapponese di avanguardia, nessun dubbio può 
esistere, che sarebbe stato un errore lo spingere questa Divisione isolata 
verso lo Jalu, fino a che il grosso delle forze, marciante dal Mezzogiorno, 
non fosse giunto a distanza conveniente per essere in grado da servire 
di sostegno. Aggiungendo a questo la necessità di aspettare un miglio- 
ramento della stagione per iniziare le operazioni terrestri, si capisce, 
perchè le forze dei Giapponesi non si siano ancora urtate contro quelle 
dei Russi mantenenti la linea dello Jalu; la posizione difensiva dei 
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Russi, come già ebbi occasione di accennare, è spiegabile col fatto 
dell’impreparazione, od almeno di una preparazione non sufficiente alla 
rapida marcia verso il Mezzogiorno, che sarebbe altrimenti riuscita op- 
portuna. 

Il giorno 8 marzo avvenne uno scontro fra pattuglic a Kasan, loca- 
lità situata a Maestro di An-giù, a circa 100 km. da Ping-yang. La 
cavalleria russa si ritirò, ed i Giapponesi ebbero un morto e qualche fe- 
rito. Le più recenti notizie recano: An-giù occupata dai Giapponesi; 
pattuglie cosacche percorrono la Corea settentrionale; forze principali 
russe continuano il concentramento dietro lo Jalu, mentre da Vladivostok 
una forza importante si è stabilita nella baia di Possiet, spingendo va- 
rie colonne al di J& del fiume Tumen, che segna a Greca il confine 
russo-coreano. Ciò che in queste notizie è degno di rilievo, è la pre- 
senza d’importanti forze russe a Possiet e sul territorio coreano al di 
qua del Tumen. Sembra così delinearsi l’ intenzione dei Russi di trarre 
profitto, nella parte grecale della Corea, dalla posizione di tianco, di cui 
già discussi nei dua scorsi mesi. 

Intanto i Giapponesi hanno intrapreso da Seoul l’impianto della 
linea ferroviaria Ping-yang-Seoul-Ping-yang-Vi-giù, che sarà indubbia- 
mente di grande aiuto nel mantenimento delle comunicazioni; tanto più 
data la deficienza di buone strade in Corea. 


n'a 


È arrivato a Irkusk il generale Kouropatkine, ex ministro della guer- 
ra, ed ora Comandante Supremo dell'Esercito russo nell’Estremo Orien- 
te. Questo Generale gode in Russia ed all’estero la più grande stima. 

Dalla parte dei Giapponesi sembra, che esista l'intenzione di divi- 
dere l’esercito in due armate, come già fu fatto nella guerra cino-giap- 
ponese, affidandone il comando agli stessi capi, cioè ai marescialli Jama- 
goda e Oyama, Sono dinanzi, dall'una e dell’altra parte, uomini di alto 
valore; nel momento attuale è impossibile fare un paragone fra i Co- 
mandanti in Capo fondandosi sui loro precedenti. Il Comando giappo- 
nese fece buona prova nella guerra del 1894-95; ma resta ancora un’e- 
nigma l'abilità, che i Giapponesi potranno dimostrare nel maneggio 
delle grandi masse. 

Giova tener presente, cho in quella guerra la condotta strategica 
degli eserciti giapponesi lasciò parecchio a desiderare; e se la diretti- 
vità tattica fu buona, come il Bonamico osservò, il compito era anche 
facile “ poichè, se si escludono le due ultime battaglie di Newshwang e 
“Tienghwantai e gli attacchi di Port-Arthur e Wei-hai-wei, i Giapponesi 
“non impiegarono mai le forze superiori a 12000 uomini, '. 


* 
* k 


Con la situazione relativa degli eserciti contrapposti si collegano 
due avvenimenti d’indole politico-militare, che riguardano la sicurezza 
delle rispettive linee di comunicazione; voglio alludere al proclama del- 
l'ammiraglio Alexeieff ai Cinesi, ed al trattato d’alleanza fra Giappone 
€ Corea, 


Il proclama del Vicerè russo ritiene responsabili della guardia della 


! D. Boxamico, Mahan 6 Callwell, pag. 134, 
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ferrovia attraverso alla Manciuria gli abitanti stessi, minacciando pene 
severe a coloro, che avranno permanenza in un luogo, dove sarà trovata 
un’ interruzione, ed a chi non porgerà aiuto in ogni evenienza alle truppo 
russe. 

Rimostranse sono state fatte al Generale tartaro di Mukden per le 
molte bande di briganti, chiedendo che le truppe cinesi salvaguardino 
la ferrovia; è stato risposto, che se la Cina non è stata ritenuta in pace 
atta a questo, tanto meno poteva esserlo in tempo di guerra. 

Nel trattato d’alleanza con la Corea il Giappone garantisce la sicu- 
rezza e l'integrità dell’ Impero, a condizione che le truppe giapponesi 
sieno in ogni luogo considerate come amiche, e che da esse sia data 
man forte. 

Contemporaneamente è stato inviato presso l’Imperatore di Corea 
il marchese Ito, ex presidente del Consiglio, quale Ambasciatore straor- 
dinario, ed è stato emanato dall’ Imperatore l’ordine di aiutare le truppe 
giapponesi, di fornire ad osse tutto quello, di cui avessero bisogno, di 
coadiuvarle nella costruzione e nella riparazione di strade ecc. 

Il proclama di Alexieff, più che una misura atta a garantire la si- 
curezza della ferrovia, atlidandola ai Cinesi, sembra destinata a dare 
un’apparenza di legalità alle eventuali misure di rigore. 

Il trattato giapponese-coreano ha suscitato le ire dei consiglieri 
privati dell’ Impero di Corea, i quali hanno proclamato traditore il Mi- 
nistro degli esteri. Ma veramente sembra, che questo trattato sia per 
la Corea un buon affare, se le cose continuano ad andar bene per i Giap- 
ponesi, e del resto poca scelta restava all'Imperatore, dopo la deporta- 
zione del Ministro del tesoro, capo del partito russofilo, e la fuga di 
altri amici suoi. La convenienza di questo patto por il Giappone de- 
riva dalla necessità di non avere attualmente disturbi nella penisola 
coreana e di mostrare alle Potenze la limitazione delle sue pretese, con- 
cedendo alla Corea un'amicizia, che effettivamente è protettorato. Si 
osservi però, che la decisione del Consiglio privato è un importante in- 
dizio della potenza del partito russo; ed intanto la Russia continua a 
volersi mantenere amici i coreani non riconoscendo l’alleanza giappo- 
nese-coreana, nemmeno dopo il ritiro dell’Ambasciatore da Pietroburgo. 

Ciò è opportuno anche sotto un altro punto di vista, perchè in caso 
diverso la Francia avrebbe dovuto considerare entrato nel conflitto quel 
terzo belligerante previsto dalla dichiarazione franco-russa del 20 
marzo 1902. 

Tutto questo, con le notizie che la Corea è perfettamente tranquil- 
la, fanno credere, che mentre l'attitudine coreana sarà favorevole in 
caso di successo dei Giapponesi, sarà disposta ad invertirsi ne: caso con- 
trario. 


Le operazioni maritime. — Il primo avvenimento importante del 
mese di marzo è stata la ricognizione di Vladivostok eseguita il giorno 
6 da un gruppo di navi agli ordini dell'ammiraglio Kamimura, coman- 
dante in 2° della squadra giapponese. 

Il rapporto del suddetto Ammiraglio afferma, che le sue navi si av- 
vicinarono a Vladivostok rimanendo fuori dei cannoni dei forti, facendo 
in direzione del porto un bombardamento indiretto per 40 minuti, che 
ebbe principio alle 13" 5)" pomeridiane. I forti non risposero. Alle 
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ore 17 fu visto del fumo, che sembrò indizio di navi, che uscissero fuori; 
ma gli incrociatori nemici furono invano aspettati. 

Al mattino del 7 marzo l'ammiraglio Kamimura riconobbe American 
Bay, Strelok Bay, Possiet Bay, senza trovare l'avversario. 

Evidentemente le navi giapponesi hanno eseguito il loro tiro indi- 
retto dalla baia dell’Amur; sulla penisola Shcota (che a Mezzogiorno 
di Capo Bobrof va a formare con la penisola Sapernui l’uscita occiden- 
tale di Vladivostok) non sono che batterie di medio calibro; secondo la 
direttrice del Corno d’oro, cioè dell’ancoraggio, si ha un’altezza minima 
del terreno di poco superiore a cinquanta metri. Ma, oltre le batterie 
anzidette, esiste sul fronte occidentale una batteria di cannoni di grosso 
calibro nella posizione al di supra della città di Vladivostok ed un’altra 
identica sopra punta Larionov +: perciò è tutt'altro che prudente per le 
navi lo avvicinarsi. 

Si osservi, che, secondo la direttrice anzidetta, è di circa 2 miglia 
la profondità del Corno d'oro; i Russi affermano, che la distanza delle 
navi giapponesi dai forti è stata di © miglia, quindi, se le navi russe 
erano ormeggiate dinanzi all’arsenale, la distanza di tiro era di 7 miglia 
circa. Naturalmente non c’è da meravigliarsi, se, come i Russi after- 
mano, a questa distanza il tiro non ha prodotto nessun danno, e se i 
forti non hanno risposto, conservando le munizioni per una occasione 
migliore. 

Secondo informazioni di fonte russa, le navi agli ordini dell’ammi- 
raglio Kamimura erano in numero di sette, fra cui due incrociatori co- 
razzati. 

Lo scopo dell’Ammiraglio giapponese era quello di una ricognizione, 
cioè di determinare la posizione delle navi avversarie, e possibilmente 
di obbligarle a battaglia. Il motivo del bombardamento (più che nella 
speranza di produrre danni per nulla constatabili alle navi russe, ri- 
schiando così di consumare inutilmente molte munizioni), sembra che 
si possa spiegare così: Se le batterie aprivano il fuoco, ciò significava 
la necessità di allontanare le navi, per evitare che divenisse pericolosa 
la posizione delle navi amiche all’ancuraggio, ossia significava la pre- 
senza di queste; se le batterie restavano silenziose, se no doveva con- 
cludere l'assenza dell'avversario, non avendo lo batterie necessità al- 
cuna di rispondere al fuoco, rimanendo l'arsenale ed i depositi al sicuro 
dal tiro. 

In pratica questo ragionamento era proprio giustificato ? Perchè 
lo fosse bisognava, che le navi giapponesi si avvicinassero tanto da ren- 
dere col loro tiro sicuramente pericolosa la posizione delle navi russe; 
ma in tal modo cadevano nella zona di tiro etticace dei forti, il che ren- 
deva naturale, che questi aprissero il fuoco, anche se le navi russe non 
erano nell’ancoraggio. 

11 ragionamento suddetto sarebbe stato perfettamente applicabile, 
se per le condizioni locali fosse stata minore la distanza fra la posi- 
zione di fonda e la linea dei forti, cioè se fosse minore la lunghezza 
del Corno d’oro; infatti la distanza di tiro sarebbe allora ellicace prima 
per il fuoco dalle navi, che per quello dei forti. 


1A Larionov, secondo la pianta pubblicata nel fascicolo di aprile, esiste un 


riflettore ; la batteria invece, a cui allude l'A., sembra che si trovi sulla punta 
Stariski (N. d. D.). 
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Ma date le particolari condizioni, a cui ci riferiamo, che cosa potrà 
aver concluso l'ammiraglio Kamimura, quando si decise a fare il se- 
gnale di cessare il fuoco? Probabilmente nulla di nuovo potrà essere 
venuto a sua conoscenza con quel cannoneggiamento. Senza dubbio, 
sarebbe desiderabile per i Giapponesi eliminare, o paralizzare, 1 quattro 
incrociatori di Vladivostok. Ma teniamo presente: 1°) che la ricerca 
in un bacino ampio come il mare del Giappone è tutt'altro che facile; 
2°) che in base a quanto già scrissi in precedenza del blocco di Vladi- 
vostok deve essere scartata; 8°) che data la distanza, che corre fra Vla- 
divostok ed il Canale di Corea e le condizioni relative di forza dei due 
avversari, la minaccia, che quegli incrociatori costituiscono per le co- 
municazioni attraverso al Canale suddetto, può facilmente sventarsi; 
4°) che ogni altra azione, che i quattro incrociatori possono esercitare 
nel Mare del Giappone, non può essere importante, e che la minaccia 
su Jovo costituisce soltanto uno spauracchio. 

Siccome alla minaccia sulle comunicasioni sì rimedia con una linea 
di sorveglianza a Levante del Canale di Corea e si può avere speranza 
di far giungere al contatto una forza suiliciente d’incrociatori corazzati 
stabiliti a Tsusima persisto a ritenere, come già scrissi, che sia questo 
il partito conveniente, il solo che permetta di trarre profitto dalla po- 
sizione centrale dei Giapponesi, montre, al contrario, la mossa eseguita 
dalla Divisione dell'ammiraglio Kamimura costituisce una dispersione 

ea 

Il giorno 1° marzo arrivò a Port-Arthur l'ammiraglio Makaroff, 
nuovo Comandante della Squadra russa dell'Estremo Oriente, in sosti- 
tuzione dell'ammiraglio Stark. 

Nella notte del 10 marzo due squadriglie di cacciatorpediniere giap- 
ponesi si allontanavano dopo aver riconosciuto l’ancoraggio esterno di 
Port-Arthur, senza trovarvi navi nemiche; pare che i Giapponesi get- 
tassero nella notte qualche torpedine da blocco. All’alba una delle 
squadriglie anzidetto di 4 cacciatorpediniere s'incontrò fuori del porto 
con una squadriglia di 6 cacciatorpediniere russe, e sì impegnò un com- 
battimento a distanza ravvicinata. 

Mentre l’altra squadriglia giapponese lasciava Port-Arthur alle 7 ant., 
scopri due cacciatorpediniere russe, che ritornavano in porto; successe 
un’altra azione, durante la quale si avvicinarono alcuni incrociatori 
giapponesi, ed il cacciatorpediniere russo Steregonischty fu affondato. 
Avendo visto lo Steregontschty & mal partito, l'ammiraglio Makaroff 
mosse in soccorso col Novik e col Bayan; ma siccome grandi forze ne- 
miche si avvicinavano, l’Ammiraglio russo dovè ritirarsi. 

I rupporti delle due parti sono abbastanza concordi; soltanto men- 
tro i Russi affermano di avere affondato un cacciatorpediniere avversa- 
rio, questa perdita è dai Giapponesi smentita, asserendo di avere avuto 
danni (e di questo nessuno dubita) e che ad uno dei loro cacciatorpedi- 
niere scoppiò la calderina ausiliaria. 

Dalle 10» alle 13» 40% la squadra giapponese bombardò l'ancoraggio 
interno di Port-Arthur a gran distanza; i forti risposero intermittente- 
mente. Secondo i Russi, da questo tiro, eseguito naturalmente con i 
cannoni di grosso calibro, non risultarono danni alle navi russe. 

Per parte dei Giapponesi gli etfetti del fuoco non sono stati cone 
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trollabili, non essendo il bersaglio direttamente visibile dal mare. Da- 
gli incrociatori protetti giapponesi furono anche bombardati dei magaz- 
zini sull’isola Sau-sciau, posta dinanzi alla baia di Ta-lien-uan. 
sta 

Come si vede gli avvenimenti marittimi del mese di marzo sono 
poco importanti; nessun’altra notizia degua di fede e di rilievo è giunta 
fino ad oggi. Le condizioni relative delle forze navali belligeranti, la 
correlazione terrestre e marittima, fanno supporre, che la situazione in 
mare debba rimanere stazionaria per parecchio tempo. Siccome, a quanto 
sembra, i Giapponesi sono ben forniti di munizioni, si avrà di tanto in 
tanto qualche bombardamento di Port-Arthur. 11 blocco, mantenuto 
col metodo delle crociere a distanza, assicura ai Giapponesi il dominio 
del mare, nell’attesa che lo svolgimento delle operazioni terrestri oon- 
senta di stringere Port-Arthur dal lato di terra. Le forze navali russe 
sì stanno lentamente riparando dai danni sofferti; ma della scarsa po- 
tenzialità di Port-Arthur come centro di riparazione ebbi già occasione 
di accennare in questa Rivista. La capacità di riscossa delle forze na- 
vali russe dipende dagli aiuti, che possono giungere dall'Europa; que- 
sta capacità sarà esaminata in altro scritto. 

Ma possiamo intanto osservare, che se nel prossimo estate questa 
riscossa divenisse possibile, il compito della flotta russa sarebbe ormai 
limitato a rondere più completo un disastro dell’esercito nemico. 


Letrena VIII 
Woosung, 5 aprile 1904. 


La capacità di riscossa delle forze navali russe. — Recenti notizie get- 
tano sulle condizioni di Port-Arthur una luce sutliciente per poter di- 
scutero sulla capacità di riscossa delle navi attualmente nel teatro di 
guerra, e sulle condizioni che da ciò potranno risultare ai rinforzi. 

Una ricognizione fu fatta dai cacciatorpediniere giapponesi nella notte 
dal 21 al 22 marzo nell'ancoraggio esterno di Port-Arthur. Alle 8 ant. 
del 22, mentre il grosso delle forze giapponesi osservava al largo Port- 
Arthur, le corazzate Fuji e Yashima furono distaccate sulla costa occie 
dentale del Cuang-tung, e dalla baia del piccione bombardarono l’anco- 
raggio interno di Port-Arthur. Durante questo bombardamento che cessò 
un po’ dopo le ore 14, uscirono dal porto 5 corazzate, 4 incrociatori e 
10 cacciatorpediniere. Queste navi russe restarono sotto la protezione dei 
forti, dove le navi giapponesi non le attaccarono, 

La squadra giapponese riprese il largo alle ore 15. Secondo un rap- 
porto dell'ammiraglio Togo alcuni colpi arrivarono in vicinanza del 
Fuji senza produrre alcun danno. Dietro informazioni attendibili la 
squadra uscita nell’ancoraggio esterno era composta delle corazzate Pol- 
tava, Petropawlosk, Sevastopol, Percsviet, Pobieda, dell’incrociatore coraz- 
zato Bayan e degli incrociatori protetti Askold, Diana, Novik. 

Il bombardamento dell’ancoraggio interno di Port-Arthur presenta 
dalla baia del piccione minori rischi con almeno uguali probabilità di 
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successo di quello esoguito dallo specchio d'acqua prospiciente all'en- 
trata del porto.! 

Certamente il modo migliore per far cessare subito questo bombar- 
damento era da parte dei Russi l'uscita dall’ancoraggio interno; restava 
così da considerare la situazione risultante. 

A prima vista le condizioni relative sembrano identiche a quelle del 
9 febbraio, e sorge quindi spontanea la domanda: Perché l'ammiraglio 
Togo non ha attaccato le navi russe? Se queste avessero combattuto in 
moto, per avere spazio sufliciente ai loro movimenti, si sarebbero dovute 
allontanare alquanto dai forti, in maniera che i Giapponesi avrebbero 
potuto impegnare un combattimento a gran distanza, che sarebbe riu- 
scito poco efficace, ma nel quale i forti non avrebbero più potuto far 
fuoco, perchè la distanza del nemico sarebbe risultata molto grande. Per 
chi è ricco di munizioni al pari di quello che mostrano i Giapponesi, la 
convenienza di tale combattimento a gran distanza non era da esclu- 
dersi. Se poi i Russi restavano all’ancora (per trarre profitto della coo- 
perazione dei forti al massimo grado) i Giapponesi avevano in com- 
penso quei vantaggi a cui già precedentemente accennammo. Ma se il 
8 febbraio il rischio di ricevere qualche colpo dai forti era per i Giap- 
ponesi giustificato dalla convenienza di acquistare sull’avversario una 
decisiva preponderanza, questo rischio non poteva ritenersi ugualmente 
giustificato il 22 marzo, essendo la preponderanza già acquisita in ma- 
niera sufficiente ai bisogni della correlazione terrestre e marittima; inol- 
tre, pur lasciando ai Russi il modo di riparare ulteriormente le loro 
navi, resta sempre ai Giapponesi la fondata speranza (se non la certez- 
za) di obbligare il nemico a battaglia in condizioni più favorevoli. Per 
questo si capisce che l'ammiraglio Togo si sia allontanato, mentre, co- 
me Egli scrive, il nemico apparve desideroso di attrarre le navi giap- 
ponesi sotto i forti. 

Se lo scopo che l'ammiraglio Togo si proponeva col bombardamento 
della baia del piccione era quello di riconoscere le condizioni dell’av- 
versario, si può dire che sia stato raggiunto. 

Ma in quali condizioni di etlicienza si trovano le navi russe, che sono 
comparse in rada il 22 marzo? 

L'ammiraglio Makaroff rapporta che il giorno 26 fece “con le sue 
corazzate, incrociatori e una ricognizione verso le isole Miau-Tau,. 

Tale notizia è confermata da varie fonti; pare anzi che il grosso 
delle forze russe siasi spinto fino a Teng-ciou, nello stretto di Miau-tau, 
cioè fino alla costa dello Shautung. Presso le isolo Miau-tau furono 
affondati i piccoli piroscafi giapponesi Hanyei Maru e Sannks Maru. La 
squadra russa ritornò a Port-Arthur, 

Dal complesso di notizie precedenti si può dedurre che l'ammiraglio 
Makaroff considera definitivamente riparate le navi che uscirono in rada 
il 22 marzo; si potrebbe ammettere così, concordemente ad altre noti- 
zie, che ancora per molto tempo debbano ritenersi nell’impossibilità di 
prendere il mare soltanto le tre navi Retvizan, Czarevitch e Pallada. 


1 A Levante della buia del piccione il terreno è pianeggiante fino alle alture 
di Port-Arthur, che lasciano però tra loro da questo lato una vallata, la quale 
consente il tiro a puntamento diretto sull’ancoraggio interno. La baia suddetta 
resta nell'angolo opposto al vertice di quello che formano due rette uscenti dalla 
vallata e comprendenti Port-Arthur. 
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È poco probabile che le navi capaci di muoversi siano nelle stesse 
condizioni di mobilità, in cui si trovavano prima dell’apertura delle ope- 
razioni. Ma pure ammettendo questo, e ricordando ciò che si disse 
sullo stato della macchina del Pecropawlosk sì può ammettere che il 
complusso costituito daile navi russe summenzionate non possa raggiun- 
gere una velocità superiore a 14 miglia. 

Si osservi che da Port-Arthur a Teng-ciou corre una distanza di 60 
miglia; se il grosso della squadra russa ha camminato realmente verso 
Teng-ciou data la configurazione idrografica era per questo necessaria 
la garanzia che un nucleo di forze nemiche superiori fosse ad una di- 
stanza da Port-Arthur maggiore di quella risultante dal percorso fatto 
dalla squadra russa moltiplicata per il rapporto della velocità. A meno 
che le tre navi tipo Poltava non fossero rimaste a Port-Arthur (il che 
sembra da escludersi) il minimo valore che si può attribuire al rapporto 
di velocità è 1,8. 

Cosi considerata, poichè l’Ammiraglio russo non voleva essere ob- 
bligato a battaglia, la ricognizione sì presentava abbastanza rischiosa. 
Essa avrebbe offerto minore difficoltà, se la rotta del grosso delle forze 
fosse stata prossima a Scirocco, risultando più facile assicurare la riti- 
rata in Port-Arthur. 

In ogni modo, montre dalla ricognizione eseguita dalla squadra 
russa non erano da aspettarsi importanti risultati materiali, essa risul- 
tava più che giustificata da ragioni d’ordine morale. Ed i rapporti giap- 
ponesi sono concordi nell'affermare che le condizioni morali della flotta 
russa sono state molto sollevate dal nuovo Comandante in Capo. 

Supponendo dunque che le navi russe di Port-Arthur ad eccezione 
delle tre Retvizan, Czaretvich e Pallada sieno state riparate e si trovino 
in condizioni da poter combattere, quale risulta la situazione marit- 
tima ? 

Per rispondere a questa domanda conviene prima di tutto dire se 
la squadra russa corre o no il rischio di essere 1mbottigliata. Un altro 
tentativo per riuscire a questo scopo è stato fatto dai Giapponesi nella, 
notte dal 25 al 27 marzo alle 3,30 ant. I quattro piroscafi Chijo Maru, 
Fukus Maru, Yakiko Maru e Yone yama Maru del dislocamento inedio 
di 209 tonnellate diressero verso l’imboccatura di Port-Arthur scortati da 
torpediniere e cacciatorpediniere. A circa 2 miglia dalla bocca del porto i 
forti aprirono il fuoco. 

Secondo le relazioni giapponesi due piroscafi sarebbero riusciti ad 
affondarsi in buona posizione per ostruire il canale parzialmente. In 
ogni modo è certo che l’uscita del porto resta libera. 

La ripetizione di questo tentativo apparisce probabile dato il ca- 
rattere dei Giapponesi, il loro atavico disprezzo della morte; ma sem- 
bra pure logico ammettere che ben difficilmente eroici sforzi di simil 
genere possano raggiungere il loro scopo. 

Stabilito ciò possiamo esaminare se le navi russe restando a Port- 
Arthur nelle condizioni attuali riferite rendano un servigio utile. 

Come abbiamo precedentemente accennato e come conferma anche 
il fatto che la squadra russa ha potuto eseguire la ricognizione del 26 
marzo, il sistema adottato dai Giapponesi nel blocco di Port-Arthur è 
quello a distanza. 

Sarebbe superfluo ripetere le ragioni per cui un tale sistema è neces- 
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sario; la squadra giapponese, restando a lungo, e specialmente di notte, 
in una posizione avvicinata a Port-Arthur commetterebbe una grande 
imprudenza. 

Risulta quindi che la squadra russa, nello sue attuali condizioni im- 
pedisce ai Giapponesi di intraprendere operazioni di cui il compimento 
esigerebbe un prolungato ravvicinamento delle forze da battaglia. 

A tale categoria non possono ascriversi gli sbarchi di Cemulpo e di 
Cinampo, perchè per il primo, come affermammo studiando la situazio- 
ne iniziale, bastava ai Giapponesi stabilire una linea di esplorazione da 
Capo Scian-tung alle isole di Sir James Hall e mantenere al Mezzogiorno 
le forze da battaglia, per affermare che la syuadra russa anzichè in po- 
tenza era una squadra bloccata; quanto al secondo è sufficiente gettare 
un'occhiata sulla carta per convincersi che il metodo delle crociere a di- 
stanza presenta le necessarie garanzie. 

Ma identicamente non potrebbe dirsi di uno sbarco nel Liao-tung o 
sulla costa occidentale del golfo omonimo. Per la costa di Scirocco del 
Liao-tung per le ragioni che poi vedremo, bisogna considerare difesa da 
Port-Arthur la parte a Libeccio delle isole Elliot. 

Tali sbarchi, annunziati fino dal primo giorno della guerra da fer- 
vide fantasie, sarebbero un gravissimo errore dal lato terrestre date le 
attuali condizioni relative di numero e di posizione degli eserciti bel- 
ligeranti. 

Fino a quando truppe russe considerevoli rimandono fra la ferrovia 
e lo Jalu ed una forte guarnigione a Port-Arthur, l’obiettivo di un corpo 
sbarcato nel Liao-tung è uno dei seguenti: a) minacciare il fianco de- 
stro dell'esorcito russo; è) tagliare le comunicazioni di Port-Arthur in 
modo da stringerla anche dal lato terrestre. Nel primo caso il famoso 
e indiscutibile principio di compromettere le comunicazioni dell’avver- 
sario è applicato; ma si ricordi che l'applicazione è sbagliata, se è ot- 
tenuta compromettendo le comunicazioni proprie. Ciò si verifica ap- 
punto nel caso in questione, finchè Port-Arthur resta in mano dei 
Russi. Nel secondo caso poi è evidentemento assai pericolosa la posi- 
zione dell’esercito giapponese nel Liao-tung essendo minacciata alle 
spalle dal grosso dolle forze nemiche. Per conseguenza l'opportunità 
di sbarchi giapponesi nel Liao-tung sarebbe discutibile solo nel caso in 
cui la linea dello Jalu non fosse in potere dei Russi; ed in tali condi- 
zioni si ridurrebbe ad accorciare cammino alle truppe destinate ad in- 
vestire Port-Arthur. 

Dato e non concesso che la situazione terrestre rendesse convenienti 
questi sbarchi, per le considerazioni precedenti la loro possibilità non 
sì potrebbe attermare in base alla attuale situazione marittima, 

Infatti, per ciò che si è detto, non sarebbe possibile per i Giapponesi 
la protezione indiretta dei trasporti di truppa; sarebbe quindi indispen- 
sabile ricorrere al sistema dei convogli e delle squadre di scorta. Ma 
è superfluo ricordare che rispetto ad un convoglio anche poche navi, 
poco potenti, sono una terribile minaccia; gli attuali rapporti di furze 
esistenti tra le squadre belligeranti non consentono di ritenere queste 
minacce scongiurate. 

Mentre quindi nel momento presente si può affermare che la rqua- 
dra russa sia bloccata rispetto al Mar Giallo ed alla baia di Corea, si 
può anche dire che essa sia in potenza a Ponente di detti mari. Quali 
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altri obiettivi, al di fuori di quelli conseguibili con la sua presenza a 
Port-Arthur, potrebbe proporsi la squadra russa? 

Restando come sopra definite le condizioni di questa forza navale, 
non sì può ritenere che essa sia in grado di rappresentare, nè per va- 
lore intrinseco, nè por mobilità una seria minaccia alle comunicazioni 
delle forze sbarcate. 

Già avemmo occasione di osservare in altro scritto, ! che il manteni- 
mento delle comunicazioni di dette truppe è cosa assai più facile che 
assicurarne il trasporto. 

Come scrivemmo prima dello scoppio della ostilità una crociera a Po- 
nente del Canale di Corea eseguita dalle forze russe riunite, cecettuando 
le tre navi tipo Poltava (perchè troppo lento) sarebbe stata necessaria 
nel primo periodo. Quella squadra avrebbe potuto rifiutare la batta- 
glia contro le forze nemiche superiori, e costituire un grande pericolo 
per i trasporti. Ma oggi la separazione delle forze russe fra Port-Ar- 
thur e Vladiwostok, la eliminazione duratura delle duc corazzate Ret- 
vizan e Czarevitch, impongono all’ammiraglio Makaroff di limitare i suoi 
obiettivi al Liao-tung ed al Pecili non spingendosi al di là di qualche 
ricognizione, fatta a distanza e in direzione conveniente per garantire 
la ritirata in Port-Arthur. 

L’ interesse di conservazione della squadra di Port-Arthur esiste 
dunque riferendosi agli attuali rapporti delle forze marittime, ed alle 
situazioni che potranno essere create all’arrivo di navi dal Baltico. 

Pare accertato che mentre scriviamo lo Shikishima e il Fuji sieno 
in riparazione a Sasebo, la prima nave per i danni subiti il 9 febbraio 
e la seconda per quelli ricevuti nel bombardamento fatto dalla baia del 
piccione.* Ma anche nella ipotesi che queste navi potessero ritenersi para- 
lizzate per tempo considerevole, i Russi resterebbero ancora ben lontani 
da acquistare la capacità di prendere il mare; ciò facendo le forze russe, 
per il loro valore tattico e strategico relativamente alle avversarie sa- 
rebbero costrette ad una battaglia che non potrebbe essere da parte 
loro una lotta per la vittoria, ma bensi lotta par l'onore; e da quanto 
precede si può concludore che i Russi agiscono saviamente non preci- 
pitando le cose, perchè se è giusto che la squadra di Port-Arthur non 
faccia la fine dei sorci nella trappola, pure c'è sempre tempo ad una 
risoluzione tanto disperata, che non rimedierebbe a nulla. 

La posizione centrale occupata dai Giapponesi impedisce, per le nu- 
merose ragioni esposte nei precedenti scritti, la riunione dei due reparti 
della squadra russa. Questa separazione delle forze, se fatta di propo- 
sito, è stata un errore, per ciò che scrivemmo studiando la situazione 
iniziale; ma sembra più logico di credere, come ritenemmo al primo mo- 
mento, che sia stato effetto della sorpresa. In ogni modo, poichè la si- 
tuazione è questa, le forzo di Vladiwostok, per la difficoltà che questa 
posizione presenta al blocco, sono capaci di contrastare l’uso del dominio 
del mare sulla costa orientale della Corea. Al di fuori di ciò, che è quasi, 
se non del tutto inutile, i loro obiettivi non possono andare oltre il bom- 
bardamento di Hakodate. Come pure già scrivemmo, i bombardamenti 
di altre città sono non soltanto poco convenienti, ma addirittura impos- 


1 La guerra di crociera, in * Rivista Marittima, gennaio 194, 
î Gli incrociatori corazzati Fakuno e Iwate, danneggiati il 9 tebbraio’ sono 
stati riparati ed hanno nuovamente raggiunta la squadra. 
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sibili; il golfo di Yeddo ha difese che pongono Yokokama e Tokyo al 
sicuro da qualunque offesa esterna; la costa orientale di Nippon manca di 
obiettivi, e le ferrovie sono abbastanza interne per ritenersi garantite. 

Le condizioni d’inferiorità dei Russi dipendono quindi più da ragioni 
di posizione e di mobilità che di valore intrinseco. 

Dalla scarsità di navi giapponesi avvistate in questi ultimi giorni 
da navi neutrali che hanno percorso il Mar Giallo da Cemulpo allo stretto 
del Pecili e viceversa, sembra allo scrivente probabile che le forze che 
bloccano Port-Arthur e che proteggono contemporaneamente le comunica» 
zioni con Cinampo abbiano stabilito una base eventuale nelle isole Elliot. 

Si noti che a meno di mantenere esploratori nelle immediate vioi- 
nanze di Port-Arthur, ossia di essere avvisati appena il nemico lascia 
la base il mantenimento delle forze bloccanti in stato potenziale alle 
Elliot non può dare a pari velocità dei complessi contrapposti fondate 
speranze di obbligare a battaglia una squadra avversaria che muova da 
Cuang-tung verso il mare libero o che miri a raggiungere quella penisola. 

Meglio, considerata soltanto dal punto di vista della sua posizione, 
risponderebbe Thornton Haven (l’isola di Hai-yun-tan nel grappo Blon- 
de) però non soddisfano le condizioni idrografiche. La base delle Elliot 
è oggi di uso possibile per i Giapponesi dato il rapporto di velocità esi- 
stente; al di fuori di essa potrebbe resultare opportuna quella di Cinam- 
po, ma la base delle Elliot ha il vantaggio di permettere di stabilire più 
prontamente il contatto, e di costituire una difesa a grande raggio della 
linea marittima di comunicazioni che mette capo a Cinampo. 

Se oltre a Port-Arthur la base delle Elliot fosse stata conveniente- 
mente preparata dai Russi, come ha accennato in questa Rivista il Bona- 
mico nel fascicolo di febbraio u. s. sarebbe stato in primo luogo tolta 
ai Giapponesi la possibilità di valersene e la sicurezza di tutta la co- 
stiera di Liao-tung sarebbe rimasta assicurata. In special modo sarebbe 
risultata l'impossibilità di sbarchi giapponesi a Pitsewoa, mentre nelle 
condizioni attuali, quando l’esercito russo fosse costretto a ritirarsi verso 
Harbin (e soltanto allora) lo sbarco a Pi-tse-uo diverrebbe possibile e 
conveniente, se ci fossero truppe disponibili. Inoltre, nella base delle 
I.lliot l’esistenza della flotta russa sarebbe stata più garantita, essendo 
meno soggetta all’otfensiva terrestre. Si noti però che le relazioni di 
posizione delle Elliot con le altre parti del teatro di guerra non con- 
sentono, secondo l’opinione dello scrivente, di attribuire a tale base una 
importanza maggiore di quella ora accennata. Infatti è vero che le Elliot 
sono a 60 miglia a Levante di Port-Arthur, ma si noti che distano circa 
120 miglia da Cinampo, e che queste isole e Port-Arthur sono alla stessa 
distanza della linea fra Capo Scian-tung e le isole di Sir James Hall. 
Risulta dunque che anche se la base delle Elliot fosse stata preparata 
dal nemico i Giapponesi avrebbero potuto eseguire con la stessa facilità 
gli abarchi di Cemulpo e di Cinampo e bloccare la squadra russa quando 
avessero conquistato la predominanza di forze che hanno oggi. 

Più che dalla mancanza di questa base sembra quindi che le tristi 
condizioni dei Russi possano dirsi derivate dal frazionamento delle loro 
forze, dalla deticienza di vigilanza che ha reso possibile la sorpresa, e 
sopratutto dallo avere nei tipi di navi da battaglia trascurato un suffi- 
ciente sviluppo dolla velocità, quale era richiesto dalle condizioni del 
teatro di guerra. 
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(Annesso alla Rivista Marittima, maggio 1904). 
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Vista del fianco destro emerso, 
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IL « VARIAG » AFFONDATO 
Si scorgono i trasporti giapponesi che eseguono lo sbarco delle truppe. 
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L’albero che si vede a destra, infilato in un cannone, 
porta un fanale posto per segnale di pericolo. 
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IL « KORIETZ » POCO DOPO L'ESPLOSIONE 
La nave che si scorge nel fondo è l'incrociatore giapponese Chijoda. 
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IL « SOONGARI » DELLA FLOTTA VOLONTARIA RUSSA AFFONDATO 
Lontano a sinistra si vede il Korietz. 
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Resta da esaminare la situazione rispetto ai rinforzi che possono 
venire dal Baltico, essendo la flotta del Mar Nero fuori di causa per le 
ragioni note. 

Ammettendo cha la Russia sguarnisca completamente il Baltico, la- 
sciando ivi soltanto i tre guardacoste tipo Oushakoff, perchè troppo de- 
ficienti di qualità strategiche, la forsa disponibile di corazzate e incro- 
ciatori risulta a breve scadere di tempo la seguente: 

CorazzatE: a) Oslabia; b) Le 5 navi tipo Borodino (Borodino, Orel, 
Imp. Alessandro III, Slava, Kutaz Ionvaroff); c) Stssot Veliky, Navarin, 
Nikolas I, Alessandro lI. 

IncRocrATORI coRAZZzaTI: Admiral Nakhimoff, Pumiat Azova, Dmitri 
Donskoy, Wladmir Monomakh. 

INCROCIATORI PROTETTI: Aurora, Iemlchug, Izunirud, Almaz, Oleg, Vi- 
tiaz, Korniloff, Svetlana. 

Crediamo superfluo ripetere per queste navi le considerazioni parti- 
colareggiate che prima delle ostilità facemmo per le forze presenti sul 
teatro di guerra e che a questo non possono estendersi con facilità. 

Ci limitiamo quindi ad osservare: 

1°) che la corazzata Oslabia, del tipo Pobieda, e le 5 navi tipo 
Borodino, di poco differenti dal tipo 7'sarevitch, costituiscono una splen- 
dida unità sia strategica che tattica. La velocità strategica di questo 
complesso è di circa 14 miglia e quella massima assoluta di 17, tenendo 
conto che nelle recenti prove sul miglio misurato l’Alessandre III ha 
raggiunto la velocità di 17,36 invece di quella di 18 stabilita. Per quanto 
in favore dei Giapponesi militi qualche vantaggio, in base alle conside- 
razioni surriferite, si può ammettere che queste navi bilancino la forza 
delle sei corazzate della squadra giapponese; 

2°) come notammo a proposito dello invio del Nikolai I le 4 co- 
razzate c riducono molto le condizioni dì mobilità dell’unita strategica 
precedente. Esse hanno un valore tattico intrinseco che grossolana» 
mente si può ritenere equivalga a quello di 4 degli incrociatori coraz- 
zati giapponesi, restando naturalmente a questi ultimi i vantaggi delle 
attitudini superiori alla lotta a distanza e della capacità d’iniziativa 
dell’azione tattica; 

8°) i 4 incrociatori corazzati non sono nemmeno lontanamente da 
paragonarsi con le navi similari in genere e con quelle giapponesi in 
specie, per la loro velocità massima, che arriva scarsamente a circa 18 
nodi nel Nakhimoff e nell’ Azova, ed a 15 negli altri due; a ciò si deve 
aggiungere la maucanza di calibri superiori a 152 mm., la scarsissima 
protezione, che si Jimita alla cintura, e si deve ricordare che sono navi 
vecchie che sono state rimodornate ; 

4°) Aurora del tipo /’'allada, il Iemtchug e l’Jzunirud del tipo 
Boyarin, l’ Almaz del tipo Novik, Oleg e il Vitiaz del tipo Bogatyr, e 
le altre due navi Korniloff e Svetlana permettono di considerare il com- 
plesso in buone condizioni sotto il rapporto degli incrociatori protetti ; 

5°) il complesso costituito da tutto linsieme delle forze suddette 
possiede, rispetto a quelle giapponesi, inferiorità di mobilità strategica, 
di valora tattico intrinseco, non ha la capacità di rifiutare la battaglia 
e non ha le qualità necessarie per imporre la forma dell’azione tattica; 


410 LETTERE AL DIRETTORE 


6°) perchè le forze fossero in grado di rifiutare la battaglia contro 
forze nemiche superiori bisognerebbe che si limitassero i rinforzi alle 
corazzate a e b, agli incrociatori corazzati Nakhimoff e Azova ed agli 
incrociatori protetti. Ma sembra poco probabile che il governo russo 
nel caso che si decida a mandare i rinforzi voglia cosi limitarli, perchè 
prima dello scoppio delle ostilità era già deciso l'invio in Estremo 
Oriente del Nikolai I e del Dmitri Donskoi ; 

7°) la forza navale risultante dall’osservazione precedente, se rin- 
nita alla squadra volante di Vladiwostok può affrontare la battaglia 
con la speranza alineno del successo strategico derivante dall’indeci- 
sione tattica, il quale successo evidentemente resterebbe alla Russia se 
la squadra di Port-Arthur non avesse cessato di esistere all'arrivo della 
squadra di soccorso nell’Estremo Oriente; 

8°) la squadra giapponese è strategicamente superiore a tutto 
l' insieme delle forze navali russe; tatticamente è inferiore al totale di 
queste, ma è superiore allo singole frazioni. 

Non ci fermiamo a discutere le ditticoltà di rifornimento che incom- 
bono sulla squadra di soccorso durante il viaggio dall'Europa in Estre- 
mo Oriente. Notiamo soltanto che queste ditlicolta sarebbero ridotte al 
minimo limitando i rinforzi come si è detto nell’osservazione 6*, il che 
si aggiunge alle altre ragioni addotte in favore di tale limitazione. 

La quistione capitale da risolvere sembra piuttosto la seguente. 
Quale sarà la situazione marittima risultante dall’ entrata della squa- 
dra di soccorso sul teatro di guerra? 

Osserviamo che 4 degli incrociatori corazzati di cui dispone il Giap- 
pone sono sullicienti per costituire quella che abbiamo tante volte chia- 
mato squadra di contatio, sia rispetto alla squadra di soccorso portata 
alla sua forza massima, o limitata come ci sembra razionale, o riunita 
alla squadra volante di Vladiwostok. In altri termini preso il contatto 
strategico mediante gli incrociatori protetti, questo contatto può essere 
mantenuto da 4 incrociatori corazzati, perchè essi formano una forza 
superiore a quella di maggiore o uguale velocità che il nemico può di- 
staccare. In base a quanto notammo negli scritti precedenti esaminando 
il teatro di guerra possiamo attermare che se la squadra di contatto 
formata come si è detto si stabilisce a Tsusima, irradiando un servizio 
di esplorazione dalle due parti del Canale di Corea, si può aver fiducia 
che essa stabilisca il contatto strategico con un avversario che tenti di 
attraversare il Canale in questione, in uno dei due sensi. 

Innmaginiamo che nello stesso tempo il grosso delle forze navali 
giapponesi mantenga, alla distanza conveniente che diremo, il blocco dì 
Port-Arthur. Se la squadra di soccorso passa il Canale di Corea per 
riunirsi alle forze di Vladiwostok per la via più breve, la squadra di 
contatto stabilisce o mantiene il contatto strategico; il grosso delle 
forze giapponesi può sperare di raggiungere e battere la squadra di 
soccorso prima che arrivi a Vladiwostok, se questa squadra di soccorso 
è costituita dalla totalivà delle forze accennate prima; la squadra giap- 
ponese non può avere invece questa speranza,'se la squadra di soccorso 
è convenientemente ridotta col criterio della velocità. Inquesto ultimo 
caso, come in quello in cui la squadra di Vladiwostok possa felicemente 
riuscire a congiungersi al largo alla squadra di soccorso prima dell’ in- 
contro del nemico, o nel caso in cui la squadra di soccorso passi a Le- 
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vante di Kiusin e Nipon, le ipotesi a cui la disposizione delle forze giap- 
ponesi deve soddisfare sono due: 1°) passaggio del nemico, rinforzato dalla 
squadra volante di Vladiwostok attraverso il canale di Corea; 2°) mossa 
del nemico al largo e suo arrivo nel Mar Giallo a Ponente di Kiusin. 

Nel primo caso la Divisione degli incrociatori corazzati stabilita a 
Tsusima prenderà il contatto strategico, e il grosso delle forze giappo- 
nesi potrà muovere dal Scttentrione e tagliare al nemico la via di Port- 
Arthur. La battaglia risolverà la questione. 

La seconda ipotesi sembra da escludersi per la lunghezza del tra- 
gitto da percorrere; la squadra di soccorso ha invece l’ interesse di giun- 
gere rifornita ed in ordine nel Mar Giallo per non essere ivi obbligata 
a correre direttamente su Port-Arthur facilitando cosi il compito dell’av- 
versario. In ogni modo gli incrociatori a Ponente del Canale di Corea 
possono dare ai Giapponesi suflicienti probabilità di trovare il nemico; 
e nel peggiore dei casi questo incontro avverrà nelle posizioni dove le 
forze giapponesi bloccanti Port-Arthur mantengono la crociera. 

Sulla situazione tattica che può derivare da questa ultima situazio- 
ne strategica considerata conviene osservare che le forze da battaglia 
giapponesi rimanenti dopo la separazione della squadra di contatto (civé 
le 6 corazzate e 4 incrociatori corazzati) sono sutticienti per impegnarsi 
anche con la squadra di soccorso e con quella di Vladiwostok riunite. 

In quanto precede abbiamo supposto inoperosa la squadra di Port- 
Arthur. Infatti è assolutamente da escludersi, a meno di strani errori 
da parte dei Giapponesi che la squadra di soccorso e quella suddetta 
possano faro una qualsiasi azione combinata. In generale e molto difli- 
cile impedire il congiungimento di due squadre avversarie ambedue at- 
tive sul mare; ma questo si afferma riferendosi al mare libero, mentre 
il contrario avviene nel caso ora preso in esame, in cui la squadra giap- 
ponese occupa una splendida posizione centrale fra le forze nemiche ed 
ha qualità strategiche di tanto superiori. 

Nelle operazioni ora discusse le basi eventuali delle Elliot e di Ci- 
nampo non sembrano assolutamente convenienti per il grosso delle forze 
giapponesi, perchè in tal modo si aumenta troppo la distanza dal Ca- 
nale di Corea. Una zona di crociera a Mezzogiorno di capo Scian-tung 
utilizzando Cemulpo per il rifornimento pare che risutti opportuna. 

Come si vede ancho dalla parte dei Russi esistono probabilità di vit- 
toria, tali da giustiticare l’invio della squadra di soccurso, per quanto, 
come accennamimo precedentemente (VI) alla lotta marittima non spetti 
più l’importanza che aveva nel primo periodo delle ostilità. 

L'invio della squadra di soccorso non sarebbe più giustificato se 
avvenisse dopo la caduta di Port-Arthur. Ciò dipende dalle stosse ra- 
gioni per cui nello studio sulla situazione iniziale concludemmo che sa- 
rebbe stato erroneo il concentramento delle forze russe a Vladiwostok. 
La squadra giapponese dominante da Tsusima il Canale di Corea assi- 
cura rispetto alla squadra nemica, che ha per base Vladiwostok, il pas- 
saggio dei trasporti di truppa a Ponente del Canale. Per conseguenza la 
squadra russa, con l’unica base di Vladiwostok, non potrebbe riuscire 
nel compito suo, cioè nel rendere più completo un disastro dell'esercito 
nemico ; nello stesso modo, nel primo periodo delle ostilità, cioè durante 
lo sbarco in Corea, la squadra russa concentrata nel Mare dol Giappone 
non avrebbe potuto esercitare che una illusoria minaccia sui trasporti. 
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Per tali ragioni, le possibilità di una riscossa marittima dei Russi 
dipendono in primo luogo dal tempo in cui può essere mantenuta dal- 
l'esercito la linea dello Jalu e dalla durata della resistenza di Port- 
Arthur. 


Romero BERNOTTI 
Ten. di Vascello. 


A proposito di bombardamenti. 


Signor Direttore, 


Nella lettera del tenente di vascello signor Romeo Bernotti, conte- 
nuta nel fascicolo di marzo della Rivista Marittima, c'è, a pagina 581, 
la seguente noterella che mi riguarda. 

Circa i bombardamenti delle città italiane mi arriva un numero del 
giornale L’Ora di Palermo (18-14 dicembre 1903) in cui il capitano di 
fanteria signor A. Di Giorgio ha scritto fra un mucchio di belle cose 
anche questa: “Essendo le navi sprovviste di artiglierie a tiro curvo, 
“obici e mortai, il tiro da mare non 6 efficace che contro le case 
“volte a mare. Nelle città edificate in piano come Palermo, volte a 
“ mare, e perciò esposte al tiro, sono le case della marina, restando le 
“ altre difilate e sicure ,. 

La citazione è fedele, e, staccata così dall’articolo, anche la mia pro- 
posizione è davvero di una bellezza ineffabile. Se però si avverte, che 
io scrivendo avevo preso le mosse da certe affermazioni, dove si attri- 
buiva molta efficacia a bombardamenti della durata di dieci minuti, essa 
cessa di essere bella o brutta, e diventa — ristretta al caso spociale — 
semplicemente esatta. Per ottenere in dieci minuti quei pretosi risul- 
tati, era logico per me di supporre che le navi dovessero accostare alle 
minime distanze; e alle minime distanze le case non esposte a mare 
sono precisamente, contro il tiro dei cannoni di bordo per la radenza 
della traiettoria, defilate e sicure. Che poi, postando le navi a distanza 
opportuna, si possano colpire, anche coi cannoni, bersagli defilati, non 
occorre. per saperlo di essere un professore di balistica: lo sa chiunque 
abbia visto una volta sola la figura di una traiettoria, e non ignori per- 
ciò ch’essa non è rettilinea, 

Quanto al resto delle delle cose contenute nel mucchio, l’egregio Col- 
lega deve averle trovate di una bellezza davvero stupofacente, da che, 
assorto troppo nell’ammirazione di esse, non si è fermato a riflettere 
quanto sarebbe stato necessario su quella sua concezione, dove un eser- 
cito di centomila uomini, incolonnato su strade pessime, anzi sopra una 
sola strada pessima, compie in vonti o venticinque giorni uno sposta- 
mento di 80) (dico ottocento) chilometri. * 


Antonino Dr Gior@io 
Cap di fanteria. 


1 Dalla lettera sullodata del signor Bernotti in Rivista Marittima (fascicolo 
di marzo 1904, pag. 553): 

“Obiettivo iniziale dell'esercito russo (culcolato 100 000 uomini) deve essere 
e quello di sorprendere le forze avversarie nel periodo di a.lunata: questo obiettivo 
“può essere raggiunto accelerando il più possibile la marcia a traverso la Corea. 

“Tenendo conto che la lunghezza della Corea è di 360 miglia, ossia ciros 
“650 km. in linea rotta dallo Ja-lu a Fusan, che le strade sono pessime, si può 
“ammettere che il percorso delle truppe sia almeno di 80) km.; e calcolando 
“una rapidità di marcia di 30 km, al giorno, ne risulta che si pnd logicamen= 
“to (!) ammettere da 20 a 25 giorni almeno il tempo in cui sarebbe necessario 
“alla flotta russa mantenere contrastato il dominio marittimo „. 
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INFORMAZIONI E NOTIZIE 
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AUSTRIA. — Varo della corazzata Erzherzog Friedrich, e impo- 
stamento di una corazzata dello stesso tipo - Notizie sul bilancio 
1905 - Nuovi “ monitors „ pel Danubio. — Il 30 aprile è stata varata 
a Trieste la corazzata Erzherzog Friedrich! gemella dell’ Erzherzog 
Karl descritta nel fascicolo di novembre 1903 di questa Rivista. 
Una terza nave dello stesso tipo è stata impostata pure a Trieste 
in principio di marzo. 

X Il bilancio per la Marina austriaca per il 1905 porta la spesa 
di corone 50 026 410. Una parte di questa somma è destinata alla 
rinnovazione del naviglio torpediniero. 

X I due nuovi monitors pel Danubio, di cui si è annunciato il 
varo nel fascicolo del mese scorso, hanno ricevuto rispettivamente 
i nomi di Temes e Bodrog. 


LINA. — Perdita dell’incrociatore protetto Hai- Tien. — Il 15 
aprile l’ incrociatore protetto Hai-Zien ha dato in secco su fondo 
roccioso e sembra debba considerarsi completamente perduto. L’e- 
quipaggio si è salvato, fatta eccezione di due marinai. 

Era una bella e rapida nave, dotata di eccellenti qualità ma- 


1 Erzherzog Friedrich. — Spostamento tonn. 10609; lunghezza 
m. 118,55; larghezza m. 21,72; immersione media m. 7,43; potenza “giudi- 
cata 14000 cav.; velocità presunta nodi 19,25; caldaie Yarrow; raggio 
d'azione 4500 miglia. 

Arm mento: 4 cannoni da 24 cm, 12 cannoni da 19 cm., 14 da 7 cm., 
16 minori. 2 lanciasiluri subacquei. 

Protezione: cintura parziale di 210 mm., corazza della cittadella 
210 mm., traverse di 210 mm. torri delle grosse artiglierie 240 mm., 
ponte di protezione 70 mm. 
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rine, varata ad Elswick nel 1897, e gemella dell’Hai-Chi varata 
nel 1808. 

Spostava 4300 tonn. ed aveva 24 nodi di velocità. Era ar- 
mata con 2 cannoni da 203, 10 da 120, 12 da 47, 10 minori e 5 
lanciasiluri. 


FRANCIA. — Impostamento del Jules Michelet. - Prove degli in- 
crociatori corazzati Gloire e Condé. - Prove, vari e notizie di 
cacciatorpediniere, torpediniere e sottomarini - Torpediniere a 
turbomotori - Lavori e prove della Jeanne d’ Arc - Soppressione 
del parco aereostatico per la Marina a Lagoubran - Notizie sul 
bilancio della Marina pel 1905 - Note sul prezzo delle navi - Ri- 
pristinamento parziale della gran divisa. — Dopo il varo del 
Victor lugo, di cui si è parlato nel fascicolo del mese scorso, è 
stato immediatamente impostato a Lorient il Jules Michelet, incro- 
ciatore corazzato del medesimo tipo. Sembra però che l'armamento 
debba essere alquanto modificato e si dice che la nave avrebbe 
2 cannoni da 240 mm. e 12 dodici soltanto da 164,7 mm. in luogo 
di 4 da 194 mm. e 16 da 164,7. Lo spostamento verrebbe aumen- 
tato di una quantità piccolissima e la potenza di macchina di 1500 
cavalli. 

X L’incrociatore corazzato Gloire in una prova di buon fun- 
zionamento con 6510 cavalli ha raggiunto la velocità di nodi 16,37. 
Il consumo di carbone per cavallo ora è stato di kg. 0,770. In 
una prova successiva di sei ore con due macchine soltanto la po- 
tenza e stata di 6665 cav., la velocità di nodi 16,06 ed il con- 
sumo di carbone per cavallo ora kg. 0,785. Durante un'ora si è 
sperimentata con buon esito la combustione mista. 

* Ha pure iniziato le prove di macchina l’altro incrociatore 
dello stesso tipo Condé. Con 2065 cav. ha fatto nodi 10,5 consu- 
mando kg. 0,726 di carbone per cavallo ora. A questa andatura 
ed a questo consumo corrisponderebbe un raggio d'azione di circa 
11000 miglia. Con 13632 cav., in un'altra prova, la velocità rag- 
giunta è stata di nodi 19,6. 

X Il cacciatorpediniere Dard ha fatto le prove di macchina 
raggiungendo la velocità di miglia 29,4, contro 28 previste in pro- 
getto. La Francisque ha pure ottenuto ottimi risultati e raggiunta 
la velocità di 30 nodi, ed altrettanto ha fatto la Baliste. 

A Rochefort è stato varato il Sabre. 

Tutti questi cacciatorpediniere sono di 303 tonn.; 56 m. di lun- 
ghezza e 6300 cav. di potenza. Sono attualmente in costruzione 
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due nuovi cacciatorpediniere su disegni del Normand che avran- 
no a quanto dicesi 335 tonn. di spostamento e 58 metri di lun- 
ghezza. 

* La torp. 280 (costruita dalla ditta Normand) ha eseguito con 
successo le prove di macchina a tutta forza raggiungendo con 340 
giri la velocità di nodi 27,3 (torp. 278 a 292 velocità prevista 
nodi 26). 

La torp. 284 è stata varata il 16 aprile all’Havre (Forges et 
Chantiers de la Mediterranée). 

X È stata varata all Havre la torpediniera n. 293, la quale 
avra turbine Parsons. Vi sono tre alberi motori con tre turbine 
principali per la marcia avanti, oltre due turbine secondarie, 
una per la velocità economica (14 miglia) ed una per la marcia 
addietro. Vi è una sola elica su ciascun albero. 

È una torpediniera lunga m. 39,50, larga 4,25 con m. 2,50 di 
immersione a poppa. La velocità prevista è di 24 miglia; la po- 
tenza indicata corrispondente 1800 cavalli. Ha caldaie Normand. 

Nei cantieri della Gironda è in costruzione la torp. 294 la quale 
ha turbine Breguet e caratteristiche un po’ diverse: dislocamento 
97 tonn.; lunghezza m. 38,50; lunghezza 3,95; immersione m. 2,74; 
velocità prevista 24 miglia; caldaie Du Temple-Guyot. 

% Sono stati varati alcuni altri sottomarini dei venti che co- 
stituiscono il tipo Najade (spostamento 68 tonn., lunghezza m. 23,47, 
velocità otto miglia) cioè: a Tolone il 19 marzo il Thon, a 
Rochefort il 16 marzo il Phoque, a Rochefort il 16 aprile I’ Otarie, 
a Tolone il 21 aprile il Souffewr. 

X*X Come è noto, sulla Jeanne d’ Arc si sono eseguiti iaia 
lavori allo scopo di migliorarne la velocità ed avvicinarsi ai 23 
nodi progettati. Sono state accorciate le chiglie laterali di circa 
30 metri ed è stata diminuita la sezione dei bracci dei supporti 
degli alberi porta eliche. Il vantaggio ottenuto con tali lavori è 
stato pressochè insensibile. Da 21,70 nodi ottenuti prima, la velo- 
cità è salita appena a 21,78. Si spera ancora nel cambio delle 
eliche per migliorare questi risultati. 

X Il parco aereostatico per la Marina, che esisteva a Lagoubran, 
è stato soppresso. Si dice che la decisione di una tale soppressione 
sia stata presa in seguito a rapporti delle autorità competenti le 
quali avrebbero dichiarato che esso non poteva rendere alla Ma- 
rina alcun utile servizio. La misura presa ha sollevato nella stam- 
pa vivaci commenti non tutti favorevoli. 

X Il progetto di bilancio per la Marina per il 1905 porta una 
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spesa totale di lire 316 068 813 con un aumento di lire 5 240 176 
sul bilancio in corso. 

X Una questione di cui molto si discute in Francia ma che ha 
uguale interesse per tutti i paesi è il rapido e progressivo aumento 
del prezzo delle navi da guerra. L'United Service Gazette fornisce 
i dati di costo per tonnellata di parecchie navi da battaglia e in- 
crociatori corazzati, ponendo a confronto i prezzi di una dozzina 
d'anni or sono e quelli d’oggi. Riassumiamo quei dati nella ta- 
bella seguente: 


in lire Nave a cui il costo 


nel 1890-92 | oggi sì riferisce 


Costo per tonnellata 
Navi da battaglia: 


Inghilterra . . . 1700 * 2240 * | ' Royal Sovereign 
Francia. . . . . 2850 2850 * | 3 King Edward VII 
Russia. . ... 1899 2520 3 Patrie 
Germania. ... 1660 2270 
Stati Uniti . . . — 2450 

Incrociatori corazzati : 
Inghilterra . . . (1510 *) 2110 * | * Australia (1886) 
Francia. . . .. 1890 * 24207 | * Duke of Edinburgh 
Russia . . ... 1690 2520 ‘© Dupuy de Lime 
Germania. . . . — 2480 * | 7 Ernest Rénan 
Stati Uniti . . . — 2270 ® tipo Deutschland 


— 


* Come fu annunziato a tempo debito in questa Rivista, l’anno 
scorso, con decreto 4 agosto, era stata soppressa in Francia la gran 
divisa per gli ufficiali superiori ed inferiori della Marina. Ora un 
decreto del 18 aprile la ristabilisce in parte, ripristinando l’uso del 
cappello e del cinturino dorato. 


GRRMANIA, — Nuove torpediniere. — Sono state ordinate alla casa 
Schichau di Elbing sei torpediniere d'alto mare (nn. 120 a 125). 
Esse avranno 350 tonn. di spostamento, 5400 cav. di potenza e 26 
a 27 miglia di velocità. La lunghezza sarà di 61 m. e la provvi- 
sta di carbone di 100 tonn. 

Porteranno 3 cannoni da 57 e 3 lanciasiluri. 

Una di queste torpediniere avrà motori a turbina. 
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GLPPONE. — Dati sopra una corazzata in costruzione - Prove 
dell’ incrociatore protetto Tsuhima - I sottomarini attribuiti al 
Giappone. — Si hanno i seguenti dati sulla nave da battaglia giap- 
ponese in costruzione nei cantierl Armstrong, Whitwort & Co. di 
Elswich: dislocamento 16 400 tonn.; lunghezza m. 138,68; larghezza 
m. 23,82; immersione m. 7,13; velocità prevista nodi 18 '/. 

Armamento : 4 cannoni da 305 mm. montati in barbetta a cop- 
pie, 2 verso prua e 2 verso poppa, alti sul mare m. 7,92; 4 can- 
noni da 254 mm. situati uno a uno in barbetta, alti sul mare 
m. 6,71; 12 cannoni da 152 ad altezza variabile da 3,96 a 4,27; 
12 da 76, 3 da 47 e 6 Maxim. 

Vi sono inoltre cinque tubi di lancio, tutti subacquei, due late- 
rali a poppa, due a prua ed uno a poppa sparante per chiglia. 

Protezione : la protezione della murata si compone di quattro 
zone orizzontali di corazza; la prima costituisce una completa cin- 
tura al galleggiamento e si estende da m. 1,50 sott acqua a 0,75 
sopra. Lo spessore per più di metà della lunghezza al centro è 
229 mm.: è alquanto minore agli estremi. La seconda zona è grossa 
152 mm. e dalla torre poppiera si estende fino all’estrema prua, 
La terza zona, grossa anch'essa 152 mm., sale fino al ponte supe- 
riore; essa va dalla torre di poppa a quella di prua costituendo 
la protezione a murata della cittadella, entro la quale sono 10 can- 
noni da 152 mm., separati l'uno dall'altro da diaframmi di 51 mm. 
La quarta zona finalmente, più corta, va dal ponte superiore a quello 
delle imbarcazioni ed abbraccia le barbette dei cannoni da 254 mm. 
Il suo spessore è di 100 mm., e dietro di essa sono collocati gli 
ultimi due cannoni da 152 mm. La corazza delle barbette dei can- 
noni da 305 è di 229 mm. nella parte superiore e di 127 mm. nella 
parte inferiore che usufruisce della protezione della cittadella. La 
corazza delle barbette dei cannoni da 254 mm. è grossa 152 mm. 

Vi sono due torri di comando corazzate l una a 229 mm., lal- 
tra a 127 mm. ed inoltre tre posti secondarî di comando corazzati 
a 76 mm.: uno sopra la torre di comando e due laterali. 

Il ponte di protezione, completo, al centro, è grosso 50 mm. nella 
parte piana e 76 mm. nella parte inclinata a murata; alle estre- 
mita è grosso 63 mm. Il ponte delle imbarcazioni in corrispon- 
denza della corazza è pure rinforzato. 

In corrispondenza dei locali macchine e caldaie la protezione è 
finalmente completata dalle carbonaie di servizio e di riserva clie 
si elevano fino al ponte principale. 

L'apparato motore si compone di due macchine a triplice espan- 
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sione con 4 cilindri. I diametri dei cilindri sono rispettivamente 
mm. 914, 1422, 1599 e 1599 e la corsa mm. 1219. 

Il vapore è fornito a 16,19 kg./cm.* di pressione da 20 caldaie tipo 
Niclausse. Superficie di graticola m.* 121; superficie di riscaldamento 
m.2 3995. La capacità massima delle carbonaie è di 2000 tonn. 

La nave porta due barche-vedette velocissime lunghe 17 metri 
ed una barca a vapore da ll metri; inoltre 7 altre imbarcazioni 
a vela o a remi da 9 a 12 metri. Per mettere in mare le imbar- 
cazioni servono due alberi di carico manovrati elettricamente. 
L’ impianto elettrico è molto esteso, sia per |’ illuminazione, sia per 
i meccanismi ausiliari. I proiettori sono sei. 

Le artiglierie non saranno in generale dei tipi attualmente in 
servizio nella Marina inglese: ma di tipi alquanto modificati da cui 
la casa costruttrice attende notevoli risultati come efficacia e rapi- 
dità di tiro. 

% Ha fatto con buon successo le prove di macchina I’ incro- 
ciatore protetto di 3420 tonn. Tsuhima, costruito al Giappone. La 
velocità prevista era di 20 nodi e la nave ha effettivamente rag- 
giunta quella di 20,6. 

X Si è molto parlato della possibilita che la Marina giapponese 
possedesse dei sottomarini e ne facesse uso nella presente guerra. 
Il nuovo addetto navale giapponese a Londra (comandante M. Ka- 
buraki), recentemente ivi giunto dal Giappone, ha formalmente 
smentito tale notizia, ed in una intervista concessa ad un giorna- 
lista ha anche accennato esser poco probabile che allo stato attuale 
delle cose il Giappone intenda aggiungere alla propria flotta navi 
di tal tipo. 


INGHILTERRA, — Modificazioni nell’armamento degli incrociatori 
corazzati - Prove dell’ incrociatore corazzato Cornwall - Velo- 
cità raggiunte da alcuni incrociatori - Prove della corazzata 
Swiftsure - Incrociatori della “gem class, - Varo dello “scout, 
Sentinel - Varo del “ destroyer „ Welland - Varo e prove della 
cannoniera fluviale Widgeon - Esperimenti per l'imbarco del 
cannone in mare - Trasformazione delle vecchie navi Bellero- 
phon e Temeraire - Note sui tipi recenti di cacctatorpedintere 
- Notizie sul disastro del sottomarino A-T - I nuovi sottomarini, — 
Moditicazioni importantissime sono state deliberate nell’ armamento 
degli incrociatori corazzati, e formano da parecchio tempo oggetto di 
vivissime ed appassionate discussioni in tutta la stampa più o meno 
competente. Le modificazioni tendono al doppio scopo dell’ aumento 
del calibro e della maggiore altezza sul galleggiamento; una esperien- 
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za ormai abbastanza lunga, con le navi della « County Class » e con 
quelle del tipo Brake, avendo dimostrato essere insufficiente, in ispe- 
-cie per il tiro a grandi distanze, l'altezza di 3 metri circa sul mare 
che hanno i cannoni di medio calibro in quelle navi. 

La modificazione più radicale ed importante si ha nel Warrior, 
Achilles, Natal e Cochrans, le quali, in luogo dei dieci cannoni da 
152 mm. previsti nel progetto primitivo, ne avranno quattro da 
190 mm., collocati tutti sul ponte superiore coll’asse a m. 5,80 sul 
galleggiamento. Le altre due navi dello stesso tipo Duke of Edin- 
burgh e Black Prince sono già in istato di costruzione troppo 
avanzata per poter cessere modificate e conserveranno l'armamento 
primitivo. Soltanto per migliorare le loro qualità nautiche verranno 
soppresse le bottiglie dei cannoni prodieri da 152 mm., i quali in 
tal modo non potranno più sparare per chiglia. La diminuzione 
di etlicienza da ciò prodotta è assai più apparente che reale. 

Finalmente nelle navi della « improved County class » (Devon- 
shire class; Argyll, Antrim, Carnarvon, Devonshire, Hampshire, Rox- 
burgh) in luogo dei quattro cannoni prodieri da 152 mm. si por- 
ranno 2 cannoni da 190 mm. uno per lato, sul pont> superiore, 
coll’asse a m. 5,80 sul galleggiamento. 

X Sono cominciate le prove di macchina dell’ incrociatore coraz- 
zato Cornwall (della «County class»). Nella prova di 30 ore a 1/5 
della potenza massima colla pressione di 14,78 kg./cm.? all’ ammis- 
sione e con 4800 cav. e 92 giri la velocità media è stata nodi 15,4 
ed il consumo di carbone per cavallo-ora kg. 0,776. 

Nella prova di 8 ore a tutta forza la velocità media è risultata 
di 24 nodi. 

X La squadra d’incrociatori composta del Drake e del Good 
Hope di 14100 tonn. e di 30000 cav., e del Berwick, del Donegal 
e del Kent di 9800 tonn. e 22099 cav. («County Class») ha re- 
centemente compiuto una importante corsa nel viaggio di ritorno 
da Bermuda all’ Inghilterra per sperimentare la capacità ed il con- 
sumo di carbone delle navi che la componevano. La distanza 
di 3000 miglia circa doveva essere superata dalla squadra riunita 
alla maggiore velocità possibile. Tale velocità è stata diminuita dal 
grave consumo «li carbone delle tre navi della « County class» ed 
in specie del Donegal. La velocità media è stata così di 17 mi- 
glia ed avrebbe potuto essere maggiore per il Drake e pel Good 
Hope. Queste due navi risultarono molto economiche e giunsero 
in patria con una buona riserva di carbone. Quelle della « County 
Class » invece avevano quasi esaurito la loro provvista. 
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In un viaggio successivo dall’ Inghilterra a Las Palmas il Drake 
avrebbe superato il «record » mondiale della velocità per le navi 
da guerra, mantenendo per lungo tempo la velocità di 24 miglia. 

% Sono state futte le prove di macchina dello Swiftsure la se- 
conda delle navi ex-cilene acquistate dall’ Inghilterra. Tali prove, 
attese con vivo interesse perchè dovevano in certo modo servire 
a convalidare i risultati di quelle del Triumph, eseguite in condi- 
zioni alquanto diverse da quelle prescritte per le navi inglesi, han- 
no dato esse pure risultati buoni e completamente analoghi a quelli 
della nave sorella. 

Il 25 marzo fu fatta la prova di 30 ore a tirar naturale, a 34 
della potenza massima. L’immersione media era m. 7,57 (0,10 più 
della normale); il mare agitato. In quattro corse sul miglio mi- 
surato si ottenne una velocità di 17 nodi e mezzo con 130 giri e 
8670 cav. di potenza. Il 29 marzo fu fatta la prova di 6 ore, a 
tutta forza coll’immersione di m. 7,51. Nelle corse sul miglio mi- 
surato si ebbero in media nodi 20,05 con 151 giri e 13470 cav. 
La potenza media durante le sei ore fu di 14018 cav. (potenza 
contrattuale 12500). È notevole il fatto che anche per lo Siciftsure 
si è fatta questa prova soltanto di sei ore anzichè di otto come 
di consueto. Dal funzionamento di tutto l'apparato motore ed in 
ispecie delle caldaie si dice possa arguirsi con buon fondamento 
che la nave, come gia il Triumph avrebbe potuto benissimo so- 
stenere anche le due ore ulteriori di prova. 

Sono state in seguito eseguite con buon successo numerose ed 
accurate prove delle artiglierie e dei lanciasiluri. 

Queste due navi hanno formato l’oggetto di una interessantis- 
sima memoria letta dal Reed, il loro autore, alla « Institution of 
Naval Architects». Il Reed con vivace intonazione polemica ha 
illustrato le caratteristiche delle sue navi, ribattendo gli appunti 
ad esse indirizzati nel dibattito che ha seguito il loro acquisto. 
Alla lettura della memoria è seguita una vivissima discussione che 
a buon diritto è stata definita da taluno «a battle of giants » nella 
quale i principali combattenti furono Sir Edward Reed e Sir Wil- 
liam White; ma molti altri fecero a questi ben degna corona. Non 
è possibile in questa cronaca dar conto anche sommario di quella 
discussione in cui parecchie delle questioni più importanti nella 
odierna costruzione navale furono sollevate e discusse. 

X È stato deciso di non costruire gli ultimi tre incrociatori 
della « Gem class », previsti nel bilancio 1903, incrociatori di cui 
le recenti manovre avrebbero dimostrata la scarsa utilità Si co- 
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struiranno invece degli «scouts» di quattro o cinque miglia più 
veloci. 

X 11 19 aprile al cantiere Vickers a Barrow è stato varato lo 
«scout» Sentinel che è la prima a scendere in mare delle otto 
navi di tale tipo attualmente in costruzione. 

Le sue caratteristiche sono: lunghezza m. 109,80; larghezza m. 
12,20; immersione media m. 4,30; spostamento corrispondente a 
questa immersione tonn. 2920. Potenza 17000 cav.; velocità 25 
nodi. L'armamento consiste in 10 cannoni da 76 mm. e 8 da 47 mm. 

La capacità massima dei carbonili è 370 tonn., ciò che dà a 
questa nave un raggio d’azione di 700 miglia a tutta forza, e 5200 
a 10 nodi. 

Le 8 navi di questa classe sono state date a costruire due a 
due a quattro ditte diverse: ed i disegni delle diverse ditte varia- 
no alquanto fra loro. In generale le navi delle altre ditte hanno 
uno spostamento ed una potenza un po’ minore (rispettivamente 
2800 a 2850 tonn. e 16 000 a 16 500 cav.), ed una lunghezza mag- 
giore (111,25 m. a 114). 

X Il 14 aprile è stato varato a Poplar il « destroyer » Welland 
(540 tonn., 7000 cav. e 25 nodi). 

X È stata varata a Poplar ed ha iniziato le prove la canno- 
niera fluviale Widgeon. È lunga m. 48,77, larga 7,47; 1’ immer- 
sione con 40 tonn. di carico è m. 0,737. Ha due eliche in galle- 
ria. La caratteristica principale di questa cannoniera sta in ciò, 
che la parete poppiera del cielo delle gallerie in cui agiscono le 
eliche di cui la presenza è necessaria pel buon funzionamento delle 
eliche stesse quando la nave è poco immersa, ma che quando la 
nave è in pieno carico è nociva perchè impedisce il libero decorso 
dell'acqua che è passata sulle eliche è fatta a cerniera e può essere 
sollevata od abbattuta secondo i casi. Tale dispositivo che la ditta 
Yarrow aveva già applicato con buon successo a piccole imbarcazioni 
ha dato anche in questo caso buoni risultati. A tutta forza si è 
ottenuta la velocità di nodi 12,218 colla parete abbattuta, cioe nelle 
condizioni ordinarie di una nave con eliche in galleria e di nodi 
13,058 con la parete rialzata. Il dispositivo adottato avrebbe dun- 
que permesso di guadagnare circa quattro quinti di nodo. 

La cannoniera è smontabile in sezioni lunghe circa 5 metri e 
mezzo, ciascuna separatamente capace di galleggiare, ed è ricompo- 
nibile in acqua. 

Lo spazio corrispondente alle macchine e la batteria sul ponte 
superiore che contiene 2 cannoni da 57 e 4 mitragliere del cali- 
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bro da fucili, sono protetti con lamiere a prova di fucileria. Vi è 
pure, a prua, una torretta di comando, parimente protetta. 

% Il vecchio «sloop» Basilisk è stato armato per sperimen- 
tare un apparecchio dell’Engineer Lieuts. Metcalf per far carbone 
a mare. Esso è stato a tale scopo aggregato alla Home Fleet. Si 
dice che alcune prove preliminari dell'apparecchio abbiano dati 
buoni risultati, onde si seguono con notevole interesse le esperienze 
ora iniziate. | 

* Le navi Bellerophon e Temeraire sono state trasformate in 
navi-scuole-officine, in relazione al nuovo principio adottato dal- 
l’Ammiragliato di creare una scuola di garzoni in cui addestrare 
i fuochisti artefici per la Marina da guerra. Questa scuola fornirà 
una parte del personale necessario, mentre l'altra parte seguitera 
a reclutarsi, come ora, fra operai borghesi. 

X* L’« United Service Gazette » riferisce una interessante inter- 
vista nella quale Mr. A. F. Yarrow ha indicato i suoi criterî circa 
le caratteristiche da assegnarsi ai cacciatorpediniere. La casa di cui 
egli è parte ha costruito in questi ultimi anni parecchi cacciatorpedi- 
niere per i Giapponesi ed egli nota come la lunga traversata compiuta, 
senza incidenti di sorta, per raggiungere la patria testimoni chia- 
ramente delle loro buone qualità marine. I cacciatorpediniere giappo- 
nesi hanno conservato l'alta velocità alla quale I’ Inghilterra ha ri- 
nunciato per le sue nuove costruzioni in seguito ai ben noti in- 
cidenti. I cacciatorpediniere inglesi dei nuovi tipi fanno due miglia e 
mezzo meno che quelli giapponesi. Mr. Yarrow personalmente ri- 
tiene che questa diminuzione di velocità sia un errore. I nuovi cac- 
ciatorpediniere inglesi di struttura più pesante meriterebbero piut- 
tosto a suo avviso la qualifica di incrociatori di quarta classe, ed 
il sacrificio di velocità fatto per la robustezza li rendera in guerra 
troppo lenti per la missione che essi sono destinati a compiere. 
Egli ritiene che l’esempio dei cacciatorpediniere giapponesi dimostri 
esaurientemente che si possono ottenere strutture leggerissime senza 
pregiudizio della sicurezza, e che le avarie verificatesi in cacciator- 
pediniere inglesi siano da attribuirsi soltanto a costruzione difet- 
tosa. 

Analoghe considerazioni sono state esposte da un direttore della 
casa Thornycroft e Co. la quale pure ha costruito pel Giappone caccia- 
torpediniere che hanno preso parte alle azioni dinanzi a Port-Arthur. 
Questi cacciatorpediniere da 31 miglia hanno prestato servizio ottimo 
ed egli pure deplora la reazione, seguita al disastro del Cobra, la 
quale ha condotto a costruire navi più pesanti, più appariscenti in 
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grazia delle alte strutture di prova, più costose e di una velocità 
limitata a venticinque miglia e mezzo. 

Ci è sembrato interessante rilevare questi giudizi di persone 
certo molto competenti in materia, vedremo se uno degli effetti 
della guerra attuale sarà quello di far riprendere pei cacciatorpedi- 
niere la corsa, un momento interrotta, alle altissime velocità. 

X Il sottomarino A-/, di cui nel precedente fascicolo si è nar- 
rata la perdita, dopo un periodo di lavori reso assai lungo dal- 
l’avversità del tempo e da altri circostanze è stato finalmente ti- 
rato a galla e messo in bacino, e sono state rese solenni onoranze, 
funebri al suo disgraziato equipaggio. L’ inchiesta eseguita ha per- 
messo di determinare con molta probabilità quali debbono esser 
state le circostanze nelle quali è avvenuto il disastro. Si ritiene 
che l'ufficiale in comando il quale doveva silurare l'incrociatore 
Juno, tutto intento a tale scopo abbia forse troppo a lungo tras- 
curato di esplorare l'orizzonte intorno a sè, e così non si sia ac- 
corto se non all'ultimo momento del sopravvenire del Berwick 
Castle, quando cioè questa nave era già a poche diecine di metri 
appena di distanza. L'ufficiale deve allora certamente aver tentato 
l’unica via di scampo, quella di sommergersi a profondità suffi- 
ciente per evitare l’urto, ma il tempo gli è mancato per compire 
la manovra, ed il sottomarino è stato investito alla base della tor- 
retta. Pochi secondi di più sarebbero bastati ad evitare la cata- 
strofe. Le avarie del sottomarino sono state lievi; limitate ammac- 
cature della torretta, distorsione e schiacciamento del tubo ottico, 
rottura del ventilatore di dritta. L'invasione dell’acqua deve esser 
stata limitata e lenta, e se il personale fosse stato in condizione 
di poter agire avrebbe potuto facilmente tornare a galla espellendo 
la zavorra d’acqua. Ciò non è stato fatto e deve ritenersi che al 
momento dell’urto tutto il personale sia rimasto stordito e posto 
fuor di condizione di provvedere alla propria salvezza. Si sono 
trovate anche vicino al posto del Comandante e altrove alcune 
traccie di sangue. 

È stato molto detto e ripetuto che 1’ A-/ era molto difettoso e 
di difficile manovra. Ciò viene ora ufficialmente escluso nel modo 
più assoluto e si afferma che l'A-I era un sottomarino ottimo e 
perfettamente maneggevole. La sventura accaduta, per quanto do- 
lorosissima, non è tale da portare a conclusioni sfavorevoli a questo 
tipo di nave e da dover rendere minore la fiducia che si può avere 
nella sua efficienza e nel suo ulteriore sviluppo. 


p. b. 
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X Nel bilancio di quest'anno è previsto l'allestimento di 11 
sottomarini, dieci dei quali dovranno essere armati ed entrare nella 
Riserva il venturo marzo, è prevista inoltre la costruzione di altri 
sottomarini che dovranno essere pronti alla fine del 1905. Nella 
seguente tabella riuniamo il numero di unità di questo tipo appar- 
tenenti alle diverse potenze marittime: 


Pronti In costruzione In progetto Totale 
Francia .... N. 26 N. 21 N. ll N. 58 
Russia. .... » 8 » 6 » 20 » 34 
Inghilterra .. > 8 » ll » 10 » 29 
Stati Uniti .. » 10 » 5 » 2 » 17 
Germania... » 5 » 1 » 2 » 8 
Italia ..... » I » 3 » — » 4 


È vero che i sottomarini devono essere considerati ancora come 
in un periodo sperimentale, ma costituiscono tuttavia un fattore che 
non deve essere posto in non cale nelle guerre marittime del futuro. 
Il bilancio inglese fino al 31 marzo 1905 provvede alla costruzione 
di 19 sottomarini colla somma di 602 321 sterline: i primi cinque 
sottomarini che furono ultimati nell’anno finanziario 1902-903 co- 
starono 178 783 sterline. L’A-1 ed i tre gemmelli furono calcolati 
a 200000 sterline : pei dieci sottomarini da impostare quest’ anno, 
sono stanziate solo 20274 sterline: avendo però maggiore disloca- 
mento degli altri pare che nel bilancio prossimo vi saranno desti- 
nate 600000 sterline. 

Alla fine dell’anno venturo quindi, quando la flottiglia di 29 
sottomarini sara pronta, essa gravera sul bilancio per oltre un mi- 
lione e mezzo di sterline, somma ritenuta assai rilevante per un 
congegno che deve essere ancora provato in guerra, e che sopra- 
tutto non è uscito ancora dal periodo sperimentale: questa somma 
rappresenta molto prossimamente l'uno e mezzo per cento del va- 
lore complessivo della flotta esistente, costo che sale a 102750 292 
sterline secondo la valutazione considerata nel bilancio. 


G. G. B. 


MESSICO. — Varo della cannoniera Bravo - Prove della canno- 
niera Vera Cruz. — Al cantiere Odero di Sestri Ponente è stata 
varata la cannoniera americana Bravo, e sarà varata fra non molto 
la sua gemella Moreros. 

Sono due piccole cannoniere di scarsa immersione e quindi adatte 
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alla navigazione fluviale. Lo spostamento è di 1200 tonn.; la lun- 
ghezza di m. 75,70 e la larghezza di m. 10,30. Con 2600 cav. rag- 
giungeranno la velocità di 17 miglia. Il raggio d’azione a 10 nodi 
è 5000 miglia. Le caldaie sono del tipo Blechynden. 

L'armamento consta di due cannoni da 100 mm. e cinque da 
57 mm. 

* La cannoniera Vera Cruz costruita dalla « Crescent Shipyard 
Co. Elizabeth-Port N. J.» e varata nel 1902 ha fatto le prove di mac- 
china nei primi giorni d’aprile. A tutta forza ha raggiunto sul 
miglio misurato una velocità media di nodi 15,949 ed una massima 
di 16,514. 

È una cannoniera di 980 tonn. (lunghezza m. 60,9; larghezza 
m. 10; immersione m. 3) e 2400 cav. È armata con 4 cannoni 
da 100 mm., 4 da 57 mm. o un tubo di lancio. 


OLANDA. — Varo della nave da battaglia Hertog Hendrik. — 
È stato varato I’ Hertog Hendrik uguale alle altre navi Konigin 
Regentes, De Ruyter, Maarten Harpertszoon Tromp. 

Le caratteristiche principali di questa nave sono le seguenti: 
dislocamento tonn. 4950; lunghezza m. 96,60; larghezza m. 15,20; 
immersione media m. 5,70. Potenza indicata 6000 cav.; provvista 
di carbone 850 tonn.; caldaie tipo Yarrow. 

L'armamento è composto di 2 cannoni di 24 cm., 4 da 15, 8 da 
7,0, 4 da 37 mm. 

Vi è una cintura corazzata grossa 15 cm. ed una torre di co- 
mando corazzata a 25 cm. 


RUSSIA. — Notizie sulle nuove costruzioni navali. — Si dice che 
la Russia abbia ordinato alla « Holland Torpedo Boat Co. » di New 
York 10 sottomarini da costruirsi entro 8 mesi. Di questi 5 sareb- 
bero costruiti, a quanto si dice, in America, e 5 in Inghilterra dalla 
« Vickers-Maxim Co.» finanziariamente legata alla compagnia Ame- 
ricana. 

Xx Il nuovo programma russo di costruzioni navali compren- 
derebbe 8 navi del tipo Imperator Pavel I (16 600 tonn., 18000 cav., 
18 nodi; 4 cannoni da 305 e 12 da 203) e diversi incrociatori co- 
razzati tipo Bayan. 


STATI UNITI. — Varo della corazzata Virginta - Prove dell’in- 
crociatore protetto Denver - Notizie sui nuovi ‘‘scouts,, - Gravi 
sinistri a bordo di navi americane - Caldaie per le nuove navi 
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Georgia e Virginia. — Il 5 aprile è stata varata a Newport 
News la corazzata Virginia. 1 

% Sono state fatte le prove di macchina dell’ incrociatore pro- 
tetto Denver. In due prove la velocità è rimasta inferiore di 
qualche decimo a quella contrattuale di 17 nodi. La nave sarà 
accettata con una riduzione sul prezzo contrattuale. 

% Si hanno alcune notizie circa lo studio dei due «scouts » da 
costruirsi per la Marina degli Stati Uniti. Sembra che I’ idea pri- 
mitiva fosse quella di costruire due navi da 1200 tonn., ma si è 
visto ben presto come questo spostamento fosse assolutamente ina- 
deguato allo scopo, tenuto conto, fra gli altri argomenti, che si ri- 
chiedono, per queste navi, eccellenti qualità marine, poiché sì vo- 
gliono atte ad affrontare qualsiasi tempo. La velocita sarà proba- 
bilmente di 24 miglia, e sarà ottenuta con una potenza di 17000 cav. 
Si è parlato anche di 26 miglia da ottenersi con 20000 cav., ma 
questa potenza sembra alquanto bassa, dato lo spostamento e la ve- 
locità desiderati. 

I motori saranno a turbine, e saranno sperimentati due diversi 
‘ tipi di tali macchine; probabilmente si installeranno turbine Curtis 
sopra una nave e turbine Parson sull'altra. Dagli studi che l'am- 
miraglio Melville, rassegnato l’utlicio di « Engineer-in-Chief » della 
Marina degli Stati Uniti, ha intrapreso sull'argomento delle turbine 
si attende molta luce sulla questione, e molti utili dati per questo 
primo esperimento intrapreso da quella Marina. 

% La Marina americana è stata funestata da due gravi sini- 
stri: la collisione fra il Missouri e V Illinois, nella quale quest'ul- 
timo è stato abbastanza seriamente danneggiato, ed una gravissima 


’ Virginia. — E la prima del gruppo di 5 navi previste dal bilancio 
1500 (Virginia, Rhode Island, New Jersey, Nebraska, Georgia). — Dislo- 
camento tonn. 14987; lunghezza m. 183; larghezza m. 23, immersione 
m. 7,30. — Potenza prevista J-H-P 19000 che le daranno la velocità di 
a nodi. — Raggio d'azione 10000 miglia a 10 nodi con 1900 tonn. di car- 

one. 

Protezione : cintura completa alta m. 1,52 sott’acquà e m. 0,91 sopra: 
grossa al centro 250 mm, per m. 1,50 d’altezza a partire dalla sommità 
e 200 mm. alla parte inferiore. Alle estremità lo spessore è ridotto a 
100 mm. Al disopra della cintura al centro corazza dı murate di 152 mm. 
fino al ponte superiore. Torri dei 305 grosse 280 mm. nella parte fissa 
e 254 in quella mobile. Torri dei 203, 152 e 105 mm. Ponte corazzato 
di 76 a 25 mm, 

Armamento: 4 cannoni da 805 in torri: 2 a poppa e 2a prua; 8 can- 
noni da 293 di cui 4 in due torri sovrapposte a quelle dei 805 e 4 in due 
torri laterali; 12 cannoni da 152 in batteria protetti dalla corazza di 
murata e isolati da diaframmi di 38 a 63 mm.; inoltre 12 cannoni da 76, 
12 da 47, 8 da 87, 6 colt, 2 mitragliatrici e 2 cannoni da sbarco da 76; 2 
lanciasiluri subacquei. 
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esplosione a bordo del Missouri nella quale ben 32 uomini sono 
rimasti uccisi. 

Quest’ultimo accidente, avvenuto durante i tiri, che si facevano 
coi cannoni da 305 della torre poppiera, dopo che già alcuni colpi 
erano stati sparati, si dovette all'accensione di una carica prima 
che l’otturatore fosse chiuso. Altre quattro cariche pronte, che si 
trovavano nella camera di manovra, si incendiarono immediata- 
mente. Tutto il personale, che si trovava nella torre e nella ca- 
mera di manovra, è rimasto ucciso, e si deve all’azione energica e 
pronta del Comandante e dei superstiti se il fuoco non si è propa- 
gato dal deposito munizioni sottostante, nel qual caso la perdita 
completa della nave e del suo equipaggio sarebbe stata inevita- 
bile. Le cause dell’accensione di quella carica non sono finora 
bene accertate. Non vi è probabilmente estraneo il fatto che il 
sistema di premî nel tiro ha destato l’emulazione e la rivalità più 
ardente fra gli equipaggi delle diverse navi. 

X% Viene smentita la notizia che per le nuove navi Georgia e 
Virginia sia stato deciso di abbandonare le caldaie Niclausse per 
altre di diverso tipo. 


TURCHIA. — Prove degli incrociatori protetti Abdul Medjid e 
Abdul Hamid. — L'incrociatore protetto Abdul Medjid, costruito 
a Filadelfia della ditta Cramp, compiute felicemente le prove è 
partito per Costantinopoli. 

È un incrociatore protetto di 3250 tonn., 12000 cav. di po- 
tenza e 22,4 miglia di velocità. È armato con 2 cannoni da 152 mm., 
8 da 120, 6 da 47 e 6 da 37. Ha inoltre due tubi di lancio so- 
pracquei. L'apparato evaporatore consta di caldaie Niclausse. 

X L’incrociatore Abdul Hamid, gemello del precedente ma co- 
struito in Inghilterra dalla ditta « Armstrong, Whitworth e Co. » ha 
pure fatto con buon esito le prove di macchina. A tutta forza la 
velocità media in sei corse sul miglio misurato è stata di nodi 22,25 
ed in una prova di sei ore a tirar naturale di nodi 21,10. 


p. b. 
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MARINA MERCANTILE. 


RASSEGNA DI MAGGIO. — I porti strategici commerciali - Le zone fran- 
che - Il progetto di Artico sul riordinamento della Marina mer- 
cantile - La potenzialità del naviglio britannico - La politica della 
società “ Cunard , e i nuovi vapori giganti - Notizie delle com- 
pagnie tedesche - Un congresso di navigazione in Italia - Notizie 
delle nuove costruzioni in Italia - Le costruzioni navali in In- 
ghilterra - I porti di Genova e la zona franca di Sampierdarena, 


% Una bellissima tesi di attualità è quella dei porti strategici 
commerciali. Nella guerra accanita, per quanto pacifica, fra le 
principali nazioni del mondo, si richiede davvero oggidì una stra- 
tegia economica, non meno importante, nè molto diversa, della mi- 
litare. I commerci e le industrie debbono avere i loro piani di 
attacco e di difesa, le vie di invasione, le retrovie e le ritirate, i 
mezzi logistici nei materiali ferroviarî e nelle flotte mercantili, in- 
somma tutto ciò che nei grandi periodi della pace serve a tenere 
viva la guerra economica, e cioè l’aspirazione alla ricchezza nella 
concorrenza e nella lotta delle energie commerciali. Lo sviluppo 
delle comunicazioni ha ora, più che per il passato, fatto emergere 
dei punti che per la loro posizione marittima o terrestre sono 
chiamati ad attrarre più particolarmente il movimento commerciale, 
e che costituiscono per i paesi che li posseggono, dei centri stra- 
tegici di inestimabile valore. Ma, aftinchè essi possano spiegare 
tutta la loro benefica influenza, è necessario, che gli ambienti nei 
quali si sviluppano, offrano anche tutte quelle libertà economiche, 
che sole possono agevolare gli scambi. I Governi hanno il dovere 
di facilitare il passaggio della navigazione marittima, sotto qualsiasi 
bandiera, e questo risultato non si ottiene circondando ogni paese 
di reti e cinture doganali, ma istituendo e arredando dei porti ra- 
zionalmente scelti sui punti d’incrociamento delle grandi vie del 
transito. Vessare il commercio è allontanarlo, scacciarlo da sè, e 
per conseguenza nuocere alla propria prosperità. Se la navigazione 
è rara in un paese, anche i noli per l’approvvigionamento e per 
l’ esportazione sono rari, la concorrenza per i mercati del Mondo è 
impossibile, e si subisce la dominazione dei popoli meglio agguer- 
riti, cui si pagano invisibili, ma fortissimi tributi. Un paese può 
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anche bastare al proprio consumo, ma allora le sue ricchezze si 
accumulano senza profitto, e si volgono a fare dei prestiti all’estero, 
e non a sviluppare le nazionali industrie. Sono i porti, che age- 
volano le comunicazioni e gli scambî, così delle persone, come dei 
prodotti, e in generale delle ricchezze dei popoli. Solo che si con- 
sideri la conformazione e proporzione geografica dei continenti per 
rispetto alla massa degli Oceani, si vedrà come le coste e i porti 
offrano i più vasti e svariati mezzi di comunicazione. 

Si possono distinguere due specie di porti: quelli di concentra- 
mento e quelli di transito. 

I primi raccolgono i prodotti di uno stesso paese, per le vie 
naturali (fiumi e canali) ed artificiali di questo paese, e sono i capi- 
linea. I secondi, pur avendo un commercio proprio debole, hanno 
il valore della propria posizione, per rispetto alla navigazione ed 
alle strade ferrate, o altre vie interne. Vi sono poi molti grandi 
porti, che possiedono evidentemente i caratteri delle due categorie. 

I porti di transito in acque profonde hanno lo scopo di evitare 
i lavori d’ Installazione troppo costosi nei porti di produzione, che 
sono generalmente fluviali ed eccentrici. I porti di transito sono 
la conseguenza naturale del perfezionamento degli arredamenti atti 
a muovere e manipolare le merci, dell’ impiego dei grandi basti- 
menti e del bisogno di evitare le perdite di tempo. Infine la fa- 
cilità degli approvvigionamenti è una delle condizioni più essenziali 
alla loro esistenza. 

Ora i paesi, che desiderano lottare economicamente contro i 
loro vicini, debbono attirare la navigazione internazionale, concen- 
trando i loro prodotti sovra un punto strategico favorevole, sia per 
via di terra, sia per cabotaggio. Per essi sta la salvaguardia del 
commercio e dei trasporti marittimi a buon mercato. 

Com'era naturale, |’ Inghilterra ha preso un grande slancio, a 
questo riguardo, in tutti i mari del globo. La sua politica impe- 
riale la conduce ad avere dei centri strategici militari, dei porti 
strategici commerciali, e delle stazioni carbonifere per alimentare 
le comunicazioni marittime d’ogni specie. Le stazioni carbonifere 
sono poi, esse stesse, aziende attivissime, che vivono anche a spese 
delle Marine straniere. 

I porti di transito, di cui le colonie britanniche sono giudizio- 
samente dotati, secondo una strategia commerciale di prim'ordine, 
assicurano la prosperità della Marina mercantile inglese, e la ren- 
dono arbitra dei noli marittimi. Ma altre potenti Nazioni hanno 
adottato lo stesso metodo, e già la Francia, la Germania, gli Stati 
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Uniti e la Russia rivalezgiano ardentemente. La creazione delle 
zone franche, già attiva nei porti del Settentrione, può ancora mi- 
gliorare la posizione di alcuni paesi, e specialmente dell’ Italia, 
prima ancora che la Francia adotti, come pare, questa politica. 

Ora, a prescindere dal Canale di Suez, che è al mezzo della più 
grande via strategica del traffico mondiale, noi troviamo come punti 
strategici inglesi i porti di Aden, Colombo, Singapore e Hong-Kong; 
il porto russo di Wladivostok, l’ americano d’ Honolulu. 

Al Settentrione d’ Europa, abbiamo Londra e Liverpool, Anversa, 
Amburgo, Copenhagen. 

Pietroburgo e Odessa sono più specialmente porti di transito, 
come Venezia, Marsiglia e Barcellona. 

Genova parteggia più del carattere strategico, benchè sia pure 
porto di transito, come Tricste. 

Brindisi è un vero porto di transito, come Saint Nazaire, Sou- 
thampton e Brema. 

%& Passando da questa affrettata classificazione all’ applicazione 
dei moderni principî al caso speciale dell’ Italia, chiara apparisce 
fa necessità di uno studio circa la specializzazione dei nostri porti. 

Certo alcuni di essi potrebbero acquistare rapido e insperato 
incremento dall’ istituzione di zone franche, come Genova, Messina, 
Venezia: altri potrebbero riorganizzare, al uso dei bisogni interni, 
il servizio del transito, come Livorno, Civitavecchia, Ancona; altri 
come Napoli, Palermo ecc. potrebbero prosperare come centri in- 
dustriali di esportazione. 

X% Mentre la Commissione pel riordinamento dei servizi postali 
marittimi attende alla sua importante inchiesta e prepara la tanto 
attesa pubblicazione dei suoi studî, promessa dall’ illustre senatore 
Codronchi, andiamo spigolando qua e la i pareri più autorevoli, che 
emergono dall opinione pubblica, ben dolenti, d'altronde, che il 
Paese, pur preoccupato di altri e gravi problemi, non dia la giu- 
sta considerazione a questo delle Convenzioni postali, con le quali 
si riattacca in gran parte il problema di essere o non essere, della 
nostra Marina mercantile. 

Riassumiamo uno scritto che « Sul riordinamento della Marina 
mercantile » troviamo firmato da Artico, dietro cui si cela persona 
competentissima, e autorevole, nella reputata Rivista di Roma. 

Dopo accennato, che per gli errori delle leggi sui Premî del 1885, 
1896 e 1901 fu possibile l'invasione delle grandi Marine estere, che 
s' impadronirono della maggior parte dei traftici italiani, lo serit- 
tore comincia col raccomandare la riorganizzazione del Consiglio 
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Superiore di Marina mercantile, da rinsanguarsi con « elementi com- 
petenti » in modo che in esso sieno rappresentati e unificati i con- 
cetti, che debbono presiedere all’azione necessaria all’ espansione 
marittima del Paese. È pur necessario di accentrare in unico or- 
dinamento legislativo tutti i provvedimenti, che riguardano la 
Marina di commercio. In pari tempo s’ impone la revisione delle 
leggi 1896-1901 e delle Convenzioni marittime 1893, per le quali 
ultime lo Stato avrà ancora da spendere oltre a quaranta milioni 
senza prospettiva d’ immediati miglioramenti; in tale occasione si 
dovrebbe pure riformare la legge di Emigrazione, da armonizzarsi 
coi provvedimenti tutti della Marina mercantile, migliorando nello 
stesso tempo le sorti dei nostri emigranti senza alcun sacrificio per 
lo Stato. E, sia detto in parentesi, conviene notare che i nostri 
emigranti, se hanno conseguito un reale miglioramento nell’ igiene e 
nell’ alimentazione, hanno subìto un raddoppiamento di tariffa. 

È opportuno ricordare, che la legge 22 aprile 1893, che approvò 
le Convenzioni marittime vigenti, scade il 30 giugno 1908, e che 
la legge del 1901, sui provvedimenti a favore della Marina mercan- 
tile, faceva obbligo al Governo di presentare al Parlamento, entro 
il 1903, il disegno di legge sui nuovi servizî postali e commerciali 
marittimi. È evidente che il legislatore, nell’ imporre tale obbligo, 
abbia voluto che le due leggi, cioè quella sui Premî di navigazione 
e l’altra sulle Convenzioni postali, fossero studiate e discusse con- 
temporaneamente, fissando il termine di cinque anni prima della 
scadenza di queste ultime, alfinché le Società potessero provvedersi 
del materiale necessario. Invece, la Commissione nominata dal Go- 
verno, con decreto del 13 settembre 1902, e che doveva presentare 
le sue proposte infra il 1903, ha gia chiesto una proroga fino al 
30 giugno del corrente anno. ! Lo scrittore propone che alla Com- 
missione sieno aggregati alcuni delegati delle Camere di Commercio 
e dei Dicasteri interessati, non che i rappresentanti degli armatori 
e della gente di mare. 

Quanto alle riforme ed ai provvedimenti, l'A. espone, come 
suol dirsi, delle idee nuove, e, benchè domandi della protezione, sa 
determinarne anche le forme ed i limiti, e non dà mostra di fe- 
ticismo. 

% Abbandonando i vecchi sistemi finora seguìti nelle precedenti 
rinnovazioni delle Convenzioni marittime, che comprendevano tra i 
servizi postali sovvenzionati anche quelli interni ed internazionali 


! Sul momento di licenziare questa rassegna si chiede una nuova 
proroga fino a tutto marzo 1905. 
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d’ indole commerciale, lo scrittore propone di limitare le sovven- 
zioni ai soli servizî interni, cioè alle rapide e indispensabili comu- 
nicazioni tra il continente e le grandi isole e tra le isole fra loro; 
non che ai servizî coloniali e politici, cioè alle più frequenti co- 
municazioni con le nostre Colonie e a quelle di carattere politico. 

Perciò egli divide l’attuale vasta rete di servizi in tre gruppi 
autonomi : 

a) il gruppo dei servizî postali insulari e politici, con sede e 
porto d’armamento a Palermo, abbraccerebbe le comunicazioni ra- 
pide delle isole maggiori, con le diramazioni di Tunisi e Tripoli; 

b) il gruppo dei servizi postali mediterranei, coloniali-politici, 
avrebbe sede a Napoli, e comprenderebbe le linee dirette di Malta 
e Tripoli, di Alessandria, Massaua, Benadir e Zanzibar; di Porto- 
Said e Palestina ecc.; l 

c) al terzo gruppo, che avrebbe porto d' armamento a Vene- 
zia, apparterrebbero le linee di Brindisi ed Alessandria, Corfù, Pa- 
trasso, Canea e Palestina, ed i servizî italo-dalmati. 

X I servizî delle isole minori sarebbero affidati caso per caso 
a ferrovie, od a società speciali, od a singoli armatori od anche, 
in mancanza, ai concessionari dei gruppi principali. 

% Resta a provvedere alle linee dette dell’ Oriente, cioè Bom- 
bay e Calcutta, Cina, Giappone e Australia. Queste l’A. pone nel 
gruppo della Marina libera, incoraggiata, fra altri metodi, anche 
con i compensi di navigazione, assegnati, secondo il progetto Bet- 
télo, in ragione e proporzionatamente alla quantità delle merci 
importate el esportate nei, e dai porti nazionali. 1 viaggi sareb- 
bero fatti a periodi regolari, e avrebbero principio alternativamente 
da Genova e da Venezia, 

Tutte le altre linee interne ed internazionali non nominate, sa- 
rebbero, come si è già detto, soppresse, per lasciar libero il campo 
— e ne è tempo — alla iniziativa privata. 

Per sviluppare la Marina libera, e cioè creare le condizioni pro- 
pizie alla esistenza di essa, lA. enumera una serie di provvedimenti, 
alcuni dei quali sono stati anche da noi a varie riprese raccoman- 
dati, cioè: soppressione e riduzione di alcuni diritti marittimi e 
tasse ; abolizione della tassa di ricchezza mobile ; riserva del cabo- 
tagzio alla bandiera nazionale; riserva alla bandiera italiana del 
trasporto degli emigranti dai porti italiani, o se ciò non fosse pos- 
sibile nei rapporti internazionali, escogitare tutti i mezzi affinchè la 
bandiera nazionale abbia la preferenza; accordare un compenso di 
costruzione a quei piroscafi, che, costruiti secondo i dettami del 
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Ministero della Marina, saranno dichiarati incrociatori ausiliari ; 
accordare compensi di navigazione ed espansione per viaggi diretti 
ai grandi emporî commerciali dell’ Estremo Oriente, come si è già 
detto, da eseguirsi con grandi piroscafi della riserva navale, e mu- 
niti della velocità di almeno sedici nodi, i quali riceverebbero per- 
ciò i compensi di costruzione e navigazione insieme; infine istitu- 
zione del Credito Navale, giusta il progetto Cocco-Ortu del 1902. 

Artico ha calcolato che i compensi di costruzione abbisognevoli 
alla creazione di una ventina di piroscafi per 1’ Estremo Oriente e 
la riserva navale, ammonterebbero a circa 3 milioni, e i premî di 
navigazione ed espansione a 7+ milioni. Ora siccome i fondi at- 
tualmente stanziati in bilancio in favore della Marina mercantile 
ascendono complessivamente a 19 milioni, si avrebbe un margine 
di 8; milioni, i quali ritornerebbero ai servizî sussidiati. Crediamo 
d'altronde, che nulla impedisce di accordare i premi di navigazione, 
almeno, anche agli incrociatori mercantili addetti ai servizi del- 
l Atlantico. 

Ma a questo riguardo, Artico si dimostra eminentemente mo- 
derno. Egli dice, che il desiderio generale sarebbe, che il nuovo 
materiale fosse costruito in Paese. Ma questo desiderio — che è 
però antagonistico coll’ interesse dell armamento — se era giustifi- 
cato prima, non potrebbe giustificarsi ora, che i cantieri hanno 
raggiunto il loro normale sviluppo. Quindi, volere imporre la co- 
struzione in Paese, per i vapori non ammessi al compenso di co- 
struzione, sarebbe una grave ingiustizia, poichè si danneggerebbe 
un’ industria per favorirne un’altra. Nella prossima rinnovazione 
dei provvedimenti a favore della Marina mercantile il compenso 
di costruzione dovrebbe cessare, ma i cantieri dovrebbero essere 
autorizzati a introdurre in franchigia il materiale, che loro oc- 
corre. 

In conclusione, l'A., che per molti anni ha avuto in mano i 
destini della Marina mercantile, e quindi non potrebb’essere più 
competente, infonde col suo progetto un’aura di razionale rinno- 
vamento a tutta la compagine dell’ industria navale, senza portare 
spostamenti d’ interessi dannosi ai singoli, anzi accrescendo la pro- 
sperità di essi e del Paese. 

L’onere dello Stato non sarebbe maggiore del presente, che è 
di 19 milioni all'anno, ma il rendimento ne sarebbe grandissimo e 
progressivo. 

% La Rivista Nautica ha pubblicato un articolo sul riordina- 
mento dell’ Amministrazione marittima e la creazione di uno spe- 
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ciale Ministero per la Marina mercantile, cui pure sarebbe deferita 
‘la manutenzione dei porti. 

% La cresciuta velocità dei piroscafi e la grande sproporzione 
ormai raggiunta fra vapori e velieri, a danno di questi ultimi, hanno 
reso impossibile un confronto di potenzialità sull’antico criterio, 
che una tonnellata di vapore equivalga a tre di naviglio a vela. 
Ma ciò potrebbe sostenersi, se tutti i vapori avessero una velocità 
uniforme di 10 miglia; ma vi sono vapori di 20 miglia, ed oltre, 
ed è evidente, che per essi la potenzialità sia 6 e più volte mag- 
giore di quella dei velieri. Ma è l’unità di base che ormai è er- 
ronea, perchè non possiamo calcolare la potenzialità delle nuove 
Marine in base ad una unità, che è quasi destinata a sparire. 

Di fronte a questa difficoltà si è trovata testè la ben nota rivi- 
sta londinese The Shipping World, nelle cui colonne si è dibattuta 
in questi ultimi mesi una interessante polemica, se cioè il naviglio 
mercantile britannico sia, di fronte a tutte le altre Marine, in pro- 
gresso o in decadenza, per rispetto alla posizione che esso aveva 
dieci anni or sono: uno scrittore navale diceva che in base ai ton- 
nellaggi di entrata e sortita fosse in decadenza. L’editore della 
Rivista, il maggiore R. Evans Jones, era di parere contrario; ma 
bisognava dimostrare la posizione con delle cifre. Allora entrò in 
campo Mr. Dodsohn, armatore, con la formula italiana, che è la 
seguente : alla terza parte del tonnellaggio a vela si aggiungono i 
varî gruppi di tonnellaggi a vapore, moltiplicati per DA della rispet- 
tiva velocità. Il totale dà la potenzialità del naviglio misto, com- 
plessivamente rappresentata in tonnellate equivalenti di stazza, che 
si muovono alla comune ed uniforme velocità di 10 miglia lora. 

Calcolato con questo metodo, il naviglio tutto mondiale risulta 
avere una potenzialità di 29506 000 tonnellate, di cui 16 445 000 rap- 
presentano il naviglio britannico e 13061000 quello di tutte le 
altre bandiere riunite, cosicchè il solo naviglio britannico avrebbe 
una superiorità di 3384000 tonnellate, pari a circa 26 °/, in più 
delle altre bandiere. 
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Stazza lorda 
e potenzialità in migliaia di tonnellate 
Gruppi di Navigli Regno unito ; 
-classificati per velocità media e Colonie AAT pren 
Stazza | Potenzia-| Stazza | Potenzia- 
lorda lità lorda lità 
Pirosxafi: iat i DR Peo 
Sopra 20 nodi di velocità 117 234 179 857 
n 19 n ” 28 58 67 127 
n 185 n» ” 16 29 16 80 
n 18 n n 147 265 89 70 
» 175 » a 81 142 68 119 
n 17 s ” 148 251 202 848 
n 165 , a 65 107 69 114 
a 16 j ä 261 417 178 277 
n 159 n» ” 45 70 69 107 
n 15 ” n 200 801 240 860 
a 145 a n 101 147 87 128 
» 0 » » 886 540 227 818 
n 185 n» ” 154 204 289 890 
n 18 n n 1080 1890 499 649 
n 125 , m 809 875 244 805 
n 12 ” ” 1209 1451 588 706 
Totale de’ piroscafi sopra 
12 nodi di velocità. . 4 285 5 925 8 056 4 898 
Piroscafi di velocità infe- 
riore a 12 nodi . . . 9 909 9 909 8418 7157 


Totale dei piroscafi, tonn. | 14194 15 884 11 474 11 556 
Velieri: 
Calcolati alla velocità o- 
raria di nodi8'/,, tonn. 1888 611 4517 1 506 
.Piroscafi e Velieri: CESSA aaa a 
Totali generali. . tonn. | 16027 16 445 15 991 18 061 
Stazza lorda cogi om 


paesi . . . - | 15991 — — — 
Potenzialità degli altri 
paesi ....-.. 18 061 — — 


Totali del Mondo. tonn. | 82018 29 503 — — 


k == 


La presente tabella offre la dimostrazione di tutto ciò. Risulta 
-anzitutto, che mentre la velocità media generale del naviglio britan- 
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nico è di nodi 11,20, quella delle altre Marine è di 10 nodi, mal- 
grado queste ultime abbiano un certo numero di vapori velocissimi; 
ma quando si passa alle velocità commerciali, sotto i nodi 14 i» 
allora la prevalenza del naviglio inglese è manifesta, tanto che que- 
sta si estende pure ai piroscafi inferiori a 12 nodi, pei quali si 
adotta un coefficiente = l. Non così può farsi peri piroscafi de- 
boli stranieri, ai quali si attribuisce una velocità media di nodi 8 2, 
che dà un coefficiente di 0,85. 

Si noti che il naviglio velico inglese, che stazza 1833000 ton- 
nellate, si riduce con questo metodo a 611000 tonnellate equiva- 
lenti, mentre il naviglio velico straniero si riduce da 4517000 a 
1506 000 tonnellate. Ma così facendo, lo Shipping World dice, che 
non tien conto della effettiva differenza di velocità, che esiste fra 
i velieri delle due categorie, perchè esso sostiene, che quelli di ban- 
diera britannica sieno realmente più veloci di quelli di ogni altra 
Nazione. 

Può anche dirsi, che sotto il rispetto dell’earning power, cioè 
della facoltà produttiva, il naviglio britannico sia in realtà più ef- 
ficiente di quello di ogni altra Marina, almeno pel tipo da traspor- 
to, che in ambo i casi forma la maggioranza; e in appoggio biso- 
gna osservare, che il Regno Unito vende ogni anno alle Marine 
straniere circa 300 000 tonnellate del suo naviglio più antiquato, e 
sostituisce queste ed altre sottrazioni con navigli sempre più ve- 
loci ed efficienti, per tipo, disegno, consumo e spese di esercizio. 

Da altre tabelle della stessa rivista rilevasi, che nell’ultimo de- 
cennio, il naviglio a vapore britannico superiore a 12 miglia è cre- 
sciuto da 2059000 tonnellate a 4286 000 tonnellate di stazza e 
quello delle altre Nazioni è cresciuto nello stesso periodo da ton- 
nellate 1451000 a 3056000; in ambo i casi si nota un raddop- 
piamento, reso maggiore dal considerevole incremento di velocità. 

% Dalla relazione annuale del Bilancio della Cunard Line, testé 
pubblicata, togliamo le seguenti notizie. 

X Fin dall'autunno del 1903 la Compagnia Cunard inaugurava 
un servizio temporaneo fra New-York e i porti del Mediter- 
raneo. 

Essa lo stabili poi in modo permanente, mediante l’acquisto di 
due navi piroscafi, Slavonia e Pannonia e l'utilizzazione dell’ UZ- 
tonia, che era stato finora addetto alla linea fra Liverpool e Boston. 
Del Carpathia demmo già altra volta la descrizione; esso entrò in 
linea in aprile 1903 ed ha già fatto qualche viaggio in Mediterra- 
neo. Il Brescia, testè costruito nel cantiere Thompson, di Sunder- 
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land, stato già da parecchi mesi adibito al servizio fra Liverpool 
e i porti Mediterranei. 

Per rinforzare il servizio di New-York, è stata ordinata la co- 
struZiome di due grandi piroscafi del tipo intermedio, per passeg- 
gieri e merci: essi sono Caronia e Caramania, in costruzione presso 
John Brown, Limited, di Clydebank. Le macchine del Caramania 
saranno del tipo a turbina e svilupperanno 22000 cavalli. 

Siccome gli interessi della Compagnia in New-York e Boston 
sono stati attaccati dalla crescente concorrenza delle altre linee, 
amministrazione giudicò necessario di ritirarsi dai precedenti ac- 
cordi con quelle linee, onde riservarsi piena libertà d'azione nel 
proteggere, con qualsiasi opportuno mezzo, la parte di traffico spet- 
tante alla Compagnia. 

Contemporaneamente ai vapori celerissimi, di cui parliamo più 
appresso, la Compagnia sta aumentando la flotta mista, quella dei 
Piroscafi adatti al trasporto di passeggieri e merci, e presto met- 
tera in servizio i piroscafi Caronia e Caramania, che s’allineeran- 
no anch'essi fra i più belli del Mondo. 

X 11] presidente della «Cunard Line» dice di credere che il 
Servizio diretto dell'Adriatico sarà di gran vantaggio per l’Austria 
e l’ Ungheria, e mentre provvede a un bisogno lungamente sentito, 
darà deciso impulso al commercio marittimo dei due Paesi. 

Il Governo ungherese ha riconosciuto questi vantaggi, ed ha 
stipulato quel contratto, che permettera alla Compagnia d’ istituire 
Una linea quindicinale con la promessa del più cordiale appoggio. 

Dapprima la linea fu appoggiata ai porti italiani, ne’ quali è 
assai accentuata la concorrenza, perciò fu prolungata fino a Trie- 
ste © Fiume. Ma, dopo i primi esperimenti, si riconobbe necessa- 
Tio di omettere gli approdi agli scali italiani, che sono del re- 
so Serviti anche da una linea austriaca, la quale ha degli agenti 
influenti e bene appoggiati per non temere concorrenza di sorta. 

, La relazione di Lord Inverclyde è insolitamente battagliera, anzi 
dice in un punto il presidente, che la Società potrebbe avere mag- 
BOP Successo, se fosse un po’ più aggressiva, e che se le cose si 
considerino imparzialmente è dessa che ha ragione di dolersi. Qui 
St allude all'opposizione delle due grandi linee tedesche, le quali 
anno fatto ogni possa per ostacolare il progresso della « Cunard 
‘Ne » nel Mediterraneo e nel Mare del Nord. 
je vede chiara da tuttociò l'aspirazione di questa grande So- 
2 aQ a crearsi, come suol dirsi, una base nel continente ed è stra- 

Che in questa lotta non siasi trovate di fronte, nel Mediterra- 
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neo, che le due sole società tedesche, forse perchè alle italiane era 
paralizzata ogni iniziativa. Comunque, Lord Inverclyde ha parole 
molto severe verso le due Società tedesche, nè risparmia, nelle 
sue rimostranze, il Governo Imperiale. Conclude, nondimeno, che 
il contratto col Governo ungherese non è stato causato da dispetto, 
in conseguenza di queste lamentele. 

Ci siamo indugiati su questo episodio, della vita marittima, per- 
chè è la prima volta che ci capita di sentire, appena fuori della 
portata del cannone (dalle nostre coste), un battibecco fra imprese 
straniere bene accorte ed ansiose di sfruttare i traffici del Medi- 
terraneo nel momento, in cui i nostri armatori si guardano bene 
dal reclamare la loro parte. 

* Gia Lord Inverclyde aveva detto, davanti l'assemblea gene- 
rale degli azionisti, che ormai la linea del Mediterraneo era a po- 
sto e che il servizio sarebbe stato istituito in forma di viaggio di- 
retto tra Fiume e New-York, senza verun approdo in Italia. 

Ora abbiamo la dichiarazione formale del conte Tisza al Parla- 
mento ungherese. 

Il Ministro ha dichiarato formalmente di aver concluso un con- 
tratto con la Società inglese, perchè le Compagnie tedesche, le quali 
concorrevano pel servizio, o traffico di emigrazione, richiedevano 
una sovvenzione troppo elevata. Il Governo garentisce alla « Cu- 
nard Line» 30000 emigranti all'anno; qualora l'emigrazione risulti 
inferiore, il Governo pagherà un'indennità di 105 franchi per ogni 
emigrante mancante. Ma siccome l’emigrazione ungherese è in me- 
dia di 100000 persone all’anno, così sarà ben piccolo il rischio che 
il minimo contingente non si raggiunga. 

Il prezzo di passaggio da Fiume a New-York sarà di 180 co- 
rone, pari a circa 190 nostre lire, incluso il mantenimento durante 
la sosta di tre giorni in Fiume e la tassa di 10 lire per ogni testa, 
da pagarsi al fondo di emigrazione del Governo ungherese. La 
Compagnia dovrà inviare dei vapori straordinarî, se il numero de- 
gli emigranti lo richieda; altrimenti essi dovranno esser traspor- 
tati alle stesse condizioni di prezzo per le vie di Liverpool o di 
Anversa, incluso il trasporto ferroviario. 

La durata del contratto è di dieci anni; ma esso può esser de- 
nunciato dal Governo ungherese, se il numero degli emigranti do- 
vesse scendere sotto 50 000 persone all'anno. 

X È evidente la gravità di questa notizia; essa rivela tutto un 
dietroscena, che si preparava a danno della Marina italiana, o per- 
lomeno dei suoi porti, e quando un magnifico servizio poteva or- 
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ganizzarsi per la via mista, di mare e di terra da Fiume a Vene- 
zia ed a Genova, ora è tolta per sempre alla Marina italiana la 
possibilità di questa preziosa risorsa. Questa Rivista non accoglie 
però, impreparata la notizia, per quanto la cosa può interessare un 
organo di studio e propaganda come il nostro. 

Già. molti mesi or sono, noi pubblicammo uno studio statistico 
sulla sfera d’influenza dei porti italiani, dal punto di vista della 
emigrazione europea verso le Americhe, e nel dimostrare, che la 

Marina italiana avrebbe potuto raccogliere nei principali porti del 

Mediterraneo orientale e dell'Adriatico un contingente di emigranti 

più che doppio di quello, che s'imbarca nei soli porti italiani, e 

che consiste in massima parte, di regnicoli, richiamavamo l’atten- 

zione dei nostri armatori su questi cespiti, così vicini ed a por- 
tata di mano. 

Se prendiamo ora gli ultimi recentissimi dati, quelli favoritici 
dal sig. F, P. Sargent, il Commissario Generale dell’ Immigrazione 
agli Stati Uniti! troviamo, che dal punto di vista del traffico ma- 
rittimo, le condizioni sono anzi migliorate dal tempo in cui face- 
vamo le nostre esportazioni. Delle 814507 persone sbarcate du- 
Tante l’anno amministrativo 1902-903, troviamo che 610 813 pro- 
venivano da paesi mediterranei. (Nell'anno precedente queste ul- 
time erano state 480 331). I soli paesi dell’ Austria-Ungheria 
(206 011), dell’Italia (230 622) e dell’ Impero Russo (136 093) man- 
darono agli Stati Uniti 572726 emigranti, cioè più di due terzi del 
totale. 

i Qual fu la parte delle navi italiane, in partenza dall’ Italia ? 
cilea 60 000 persone trasportate, cioè appena un decimo, mentre 
la loro tangente avrebbe potuto ingrandirsi di molto, se fossero 
andate a prendere gli emigranti a Odessa, a Constanza, al Pireo 
od a Fiume, come da noi si suggeriva. 

& alcuni si vantano di non leggere nè la Rivista Marittima, 
nè Verun altro organo d'informazione, e poi si lagnano di sve- 
pa con sorprese come queste, che la «Cunard Line» va a pren- 
ne Sli emigranti della penisola Balcanica a Fiume, e la « White 
T Line» | viaggiatori della high Life ad Alessandria d’ Egitto. 


ertamente coloro che domandano continuamente allo Stato pre- 
liv Ile en rta ct el a 
2 Kb: 
ent Rimandiamo i Jettori alla splendida Relazione statistica del Sar- 
mm, Che ha per titolo: Annual Report of the Commissioner General of 
*Iration, for the fiscal Year, ended june 3), 1903. 
gran = . relazione di quest'anno è eccezionalmente ricca di tavole e dia- 
zion Mi statistici, e può esser presa a modello, per 11 metodo di compila- 
© € l'abbondanza dci dati. 
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mi, sussidî o privilegi pei servizi d’emigrazione, farebbero bene a 
invocare dal Governo l’istituzione di cattedre ambulanti di geografia 
commerciale e di pubblica economia. 

X Si dice, che l’organizzazione del servizio dell'emigrazione un- 
gherese era stata offerta ad una Società operante in Italia; ma 
questa non ne comprese l’importanza e lasciò che l’« Adria» di 
Fiume richiedesse il potentissimo aiuto della « Cunard Line». È 
evidente, che col tempo sara l’« Adria» ungherese, che fornirà 
i piroscafi supplementari. 

X* Nel fascicolo precedente abbiamo avuto appena il tempo di 
annunciare che la società « Cunard » dopo alcuni mesi di studio 
ha finalmente adottato, sul parere di una Commissione tecnica di 
tre persone (si noti bene) il sistema di propulsione a turbina, pei 
due piroscafi celerissimi. 

Pare che le dimensioni di questi piroscafi saranno approssima- 
tivamente le seguenti: 


Lunghezza fra le perpendicolari. . . . m. 234,— 
Larghezza massim@&........... » 25,85 
Immersione .............m.10 a 10,30 


La sorprendente conclusione della relazione degli studi di massi- 
Ina, è che, contrariamente a tutte le aspettazioni, l'economia in peso 
offerta dalle macchine a turbina, in confronto di quelle ordinarie a 
cilindri capovolti è di appena 300 tonnellate per ogni bastimento, e 
questo peso non sara utilizzato nell’esponente di carico, ma sarà 
tenuto in serbo per far fronte a qualche imprevista esigenza della 
costruzione. 

Nondimeno, il tipo a turbina essendo più compatto, permettera 
che si trasportino un numero maggiore di passeggieri, che in uno 
scafo di egual mole, spinto da macchine ordinarie. 

Vi saranno quattro assi e non tre, come si credeva, ognuno 
portante una sola elica di diametro relativamente grande, il che 
sara possibile per la ragione che le turbine dovranno fare non più 
di 130-140 giri a minuto. L'alta velocità costante che la nave 
deve raggiungere ha semplificato il lavoro della Commissione, per- 
che si evita lo sperdimento di forza inerente alle turbine, quando 
queste debbono lavorare a meno di 4 della potenza, per cui sono 
disegnate. Nel caso de’ due «Cunarders» la velocità di hase 
sara di nodi 24,50, con un considerevole margine di riserva, per 
far fronte alle eventualità avverse. Questo margine di potenza 
sara usato soltanto in caso di forti venti contrarî e grosso mare, 
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ed anche nel caso d’avaria a qualche propulsore, quando la velocità 
sarà considerevolmente maggiore di © (18 nodi). Vi sarà consi- 
derevole economia nell’equipaggio di macchina ed anche nella spesa 
dei lubricanti. 

Si ritiene, che uno di questi vapori sarà dato a costruire al 
contiere John Brown, Clydebank, l’altro a Swan Hunter e Wigham 
Richardson, Newcastle. 

Le caldaie saranno del solito tipo cilindrico, o scozzese, che ri- 
ceve così una nuova consacrazione, e la forma della turbina sarà 
quella del Parsons, che è l’unico sistema, di cui si possiedano dati 
sperimentali sicuri. 

Un punto, che riuscì assai difticile a sistemare, fu il numero 
degli assi: Se questi fossero stati tre, ognun d'essi avrebbe do- 
vuto trasmettere la potenza di 25 000 cavalli indicati. Ma con 
quattro propulsori, la potenza di ogni apparato sarà di circa 18 000 
cavalli, con che si riducono proporzionatamente i pericoli di avaria ». 

La «Cunard Line», che da sessant'anni in qua ha avuto sem- 
pre il primato in ogni stadio dell’architettura navale, ha anche 
questa volta mantenuto le sue tradizioni. 

X I progetti di questi due grandiosi piroscafi comprendono la 
combustione a tirare forzato sistema Howden, in caldaie cilindriche. 
Lo stesso sistema di combustione sarà applicato agli altri due va- 
pori di tipo intermedio, da costruirsi sulla Clyde per la stessa so- 
cietà, e che svilupperanno 20 000 cavalli ciascuno. 

% La Società « Amburghese americana» ha ordinato al can- 
tiere Harland e Wolff di Belfast la costruzione di un gran piro- 
scafo della categoria intermedia, che si chiamerà America. Esso 
avrà la stazza lorda di 22 500 tonnellate e la velocità di 17 nodi. 
Da ciò sembra che la Società abbia fiducia nel tipo Celtic e Ce- 
dric pel traffico transatlantico dei passeggieri. Il nuovo vapore avrà 
eccezionali comodità di cabine spaziose e ben arredate, e sara do- 
tato di parecchie utili innovazioni intese ad accrescere il benes- 
sere dei viaggiatori. 

X Dal cantiere William Doxford and Sons, Sunderland, è stato 
varato lo scorso marzo uno dei tanti « turret Steamers» da 6150 
tonnellate, che hanno avuto un vero successo, come tipo di ripro- 
duzione. L’Elaine, così chiamasi, sviluppò la velocità di 11 i nodi. 
Esso appartiene a Weddel e Turner di Londra. 

X Malgrado la depressione generale dei noli, manifestatasi du- 
rante il 1903, le grandi Compagnie germaniche ottennero risultati 
abbastanza soddisfacenti, tanto che il « Lloyd Germanico », la Com- 
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pagnia « Amburghese Americana» e la «Hansa Linie» potettero 
recentemente decidere di accordare ai-rispettivi azionisti un divi- 
dendo del 6 per cento. 

A cominciare dal corrente anno il « Lloyd » di Brema esercita 
da solo il servizio postale dell’ Estremo Oriente, che prima era fatto 
ìn società con la Compagnia « Amburghese-Americana ». 

Checchè dicasi della ferrovia « Transiberiana », il « Lloyd » 
opina, che dessa non avrà ripercussione dannosa sui propri affari, 
che anzi un nuovo sviluppo del traffico marittimo dovra manife- 
starsi dopo la guerra russo-giapponese. Gia per l'aumento recente 
degli scambi, diversi miglioramenti sono stati apportati alle linee 
secondarie del « Lloyd », nei mari Orientali, ove mantiene ben l4 
linee con 56 vapori, di complessive tonnellate 79 000 di stazza. 

Le relazioni commerciali con l'Australia hanno ripreso la loro at- 
tività, grazie alla cessazione della siccità, che da alcuni anni af- 
fliggeva quella regione. 

La Società « Amburghese Americana », in seguito al suo nuovo 
accordo col « Lloyd » per l’ Estremo Oriente, non spedirà più dei 
vapori da carico ai porti dell'Asia orientale, e in tali traffici sarà 
perciò evitata qualsiasi concorrenza fra le due Società. Come gia 
dicemmo in un precedente fascicolo, si è anche fatto uno scambio 
di piroscafi fra le due Compagnie, per facilitare questo scopo. 

Quanto al traflico transatlantico delle due grandi Società tede- 
sche, esso è stato ben considerevole nel 1903 con un aumento no- 
tevole sull'anno precedente, tanto a cagione della partecipazione 
al « Trust Morgan », quanto pel progresso reale del movimento con 
l'America. L’aumentato numero dei passeggieri trasportati ha anche 
compensato la diminuzione dei noli. D'altronde, malgrado la con- 
correnza internazionale, le due Compagnie si propongono d’ampliare 
prossimamente ancor più in tutti i sensi i loro affari, ed hanno 
già passato all'uopo importanti ordinazioni ai cantieri tedeschi. 

X* Durante lo scorso anno la « Compagnie Générale Transatlan- 
tique » ha trasportato dalla Francia agli Stati Uniti 11500 passeg- 
gieri di classe e 51500 emigranti. 

X Il Collegio degli ingegneri Navali e Meccanici in Italia ha ri- 
preso la pubblicazione degli atti. Il primo fascicolo contiene notizie 
di interesse generale, come ad es., il programma del Congresso Inter- 
nazionale di Navigazione Interna e Marittima, che avrà luogo a 
Milano nel setteinbre del 1895. Ne togliamo le tesi principali: 
accrescimento delle dimensioni dei piroscafi e velieri, loro immer- 
sione: conseguenze nei porti, nei canali ecc. Progresso dei mezzi 
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di propulsione delle navi. - Propulsori a tre eliche. - Turbine. - 
Perfezionamenti delle istallazioni nei porti marittimi, e modi di 
adoperarli in regime economico. - Struttura e forma dei moli esterni 
dei porti in confronto dell'urto prodotto dalle onde. - Valutazione 
del lavoro meccanico, che possono esercitare le onde contro le 
opere di difesa stabile dei porti. - Sui punti franchi, sulle zone 
franche. - Legislazione e risultati economici. - Metodi di esercitare 
i porti. - Sistema autonomo. - Unificazione dei sistemi di tonnel- 
laggio per le navi. - Telegrafia senza fili, ecc. 

Non è a dire quanto sia imperfetto il programma, ed anche 
impropriamente compilato. Per esempio, la penultima tesi che pro- 
pone l’unificazione dei sistemi di tonnellaggio, non vuol forse allu- 
dere ai metodi di stazzatura? Manca una tesi che valga a deter- 
minare il tipo del naviglio italiano in rapporto al carattere del traf- 
fico: il nostro naviglio mercantile è per tre quarti di tipo postale, 
mentre il traffico comprende per tre quarti articoli di prima ne- 
cessità, in carichi pesanti. Manca altresì una tesi sulla grave ed 
imminente questione dei servizî postali marittimi, e del miglior uso 
delle sovvenzioni ecc. 

Beninteso nella compilazione del programma, il Collegio degli 
Ingegneri non c’entra; esso ha avuto invece la lodevole idea di 
raccogliere nel bollettino le notizie circa il lavoro dei Cantieri Na- 
vali, notizie che altrimenti sarebbe quasi impossibile procurare. 

X Così apprendiamo che il cantiere Ansaldo-Armstrong ha ri- 
cevuto da parte del Governo ottomano la commessa di sette cac- 
ciatorpediniere del tipo Condor, perfezionato. 

*% La Società di Navigazione « Italia », diretta dal sig. Wilminck, 
ha deciso la costruzione di due nuovi piroscafi, da adibirsi al ser- 
vizio di emigrazione sulle linee del Plata e dell'America settentrio- 
nale, in aggiunta ai due che già possiede, cioè Toscana e Ravenna. 

Il primo dei due nuovi piroscafi sara costruito nel cantiere 
Odero, di Sestri di Ponente, e sarà chiamato Siena, l’altro sarà co- 
struito nel celebre cantiere Harland e Wolff, di Belfast, e porterà 
il nome di Bologna. 

Questi vapori saranno del tipo Prinz Oskar, della Compagnia 
Amburghese Americana, benchè di dimensioni più piccole. 

Eccone i dati principali: 


Lunghezza fra le perpendicolari . . m. 115,82 
Larghezza fuori ossatura . ; 14,17 
Altezza in murata 9,00 
Bolzone del baglio maestro . 0,29 
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L'apparato motore si compone di due macchine a triplice espan- 
sione, capaci di sviluppare ciascuna 1300 cavalli indicati con 
giri 85. 

I cilindri hanno i diametri rispettivamente di 492, 830 e 1400 
millimetri per l’alta, media e bassa pressione, con la corsa comune 
degli stantuffi di un metro. 

Le caldaie sono due a duplice fronte, lavoranti alla pressione 
di 14 chilogrammi, con combustione forzata, od artificiale, del si- 
stema Howden. 

% Pure «La Veloce» ha stabilito la costruzione di tre piro- 
scafi, de’ quali possiamo dare ora i particolari. 

Essi si chiameranno Italia, Argentina, Brasile, e saranno ri- 
spettivamente aflidati ai cantieri della Foce, di Livorno, e di An- 


cona. 
Eccone le dimensioni : 


Lunghezza fra le perpendicolari . . m. 119,57 


Larghezza fuori ossatura . . . . . >» 14,50 
Altezza in murata al ponte superiore » 9,00 
Bolzone del baglio maestro . . . . >» 0,29 


Lo spostamento di questi piroscafi all’immersione di metri 7,10 
sara di 8290 tonnellate. Il coefficiente di finezza è di 0,650. 

Anche questi piroscafi. avranno due macchine a triplice espan- 
sione. Le macchine dovranno sviluppare 230) cavalli indicati a 
85 giri, e i diametri dei cilindri saranno di 605, 965 e 1600 milli- 
metri rispettivamente, con la corsa comune di metri 1,20. Questi va- 
pori avranno due sole caldaie a doppia fronte di metri 4,200 X 6,190 
con sei forni per ogni caldaia, azionati anch’ essi col sistema di ti- 
rare forzato di James Howden, per ridurre al minimo limite il con- 
sumo di combustibile. 

% Notiamo con vera soddisfazione che il Consiglio direttivo 
abbia adottato il principio delle due eliche, gia da noi tanto rac- 
comandato, perche riteniamo ormai i due propulsatori indispensa- 
bili alla sicurezza dei viaggiatori, e tali che dovrebbero essere ob- 
bligatori pel servizio d’emigrazione. 

I piroscafi anzidescritti avranno alloggi per 150 passeggieri, tra 
prima e seconda classe, e 1000 emigranti. 

% Nella Tribuna troviamo un telegramma da Ancona (16 aprile) 
che dice: «L'Ordine annuncia che se il Governo concederà alla 
« Veloce» una sovvenzione da questa richiesta, s’ impostera nel 
cantiere un vapore lungo 120 metri, la qual cosa ci auguriamo av- 
venga prontamente ». 
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Questi modi di dire, così apertamente suggestivi, dovrebbero 
ormai esser banditi dall'uso comune. La sovvenzione non si ac- 
corda in proporzione della lunghezza dei piroscafi. Se non erriamo, 
La « Veloce» ha anche avuto recentemente una sovvenzione, che 
le ha permesso di accordare un dividendo a’ suoi azionisti. Essa 
ha potuto anche acquistare un altro piroscafo di seconda mano, per 
la linea dell'America Centrale. Non si vede quindi la necessità di 
chiedere ulteriori sovvenzioni, se non si constatano almeno i risul- 
tati di quella già ottenuta. 

X Attualmente « La Veloce » spedisce all’America Centrale un 
vapore al mese, e la durata del viaggio, per es. col vapore Vene- 
zuela, da Genova per i varî scali, è la seguente: per Trinidad, 
16 giorni; per La Guayra, 18; per Porto Cabello, 19; per Cu- 
racao, 20 ; per Puerto Columbia (Sabanilla), 22; per Puerto Limon, 24; 
e per Colon, 25 giorni, comprese le soste negli scali intermedî. La 
Società ha pure organizzato un vasto servizio di trasbordo, per la 
prosecuzione dei passeggieri a scali più lontani, e cioè: Da Colon 
a Panama, con la ferrovia locale; da Panama pei porti del setten- 
trione, con la «Pacific Mail », e per i porti del Mezzogiorno con 
la « Pacific Steam N. Co.» e con la « Compañia Sud Americana de 
Vapores ». 

«La Veloce» ha adibito a questo servizio due suoi vapori del tipo 
Venezuela, ed ha acquistato anche dalla Navigazione Generale Ita- 
liana il piroscafo Washington, il quale è stato rimodernato. Non- 
dimeno non si può negare, che il prossimo inizio dei lavori pel 
taglio dell’istmo di Panama promette un discreto traflico di emi- 
grazione a quella volta, e se non interverranno altre linee di na- 
vigazione, all'infuori di quella austriaca del Cosulich e della Tran- 
satlantica spagnola, «La Veloce» potrà aumentare il proprio reddito 
e migliorare il servizio con piroscafi sempre più adatti, in modo da 
giustificare il sacrificio, che pretende dallo Stato. 

=% Il 17 aprile fu varato dal cantiere di Muggiano il piroscafo 
Pallanza, che è il più grande della Marina italiana. 
Le sue dimensioni sono: 


Lunghezza fra le perpendicolari. m. 126,50 


Larghezza massima . . . . . >» 16,00 
Profondità . . . . . 6... OD 12,25 
Stazza lorda. . . . . . . . tonn. 6700 
Portata in peso morto. . . . >» 8400 


L'apparato motore, che è di costruzione inglese, sviluppa 3000 
cavalli indicati e le caldaie sono alimentate a tirare forzato Howden. 
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X Nel riferire questo risveglio, se così può dirsi, delle costru- 
zioni navali in Italia, non possiamo a meno di rilevare l'enorme 
sproporzione che tuttora esiste nel nostro naviglio antiquato circa 
l'età e il grado di perfezione, a cui sono pervenute le costruzioni 
moderne. Noi abbiamo pagato dei premî, a bastimenti antiquati, 
che per sè stessi consumavano un’enorme quantità di carbone, al- 
l’infuori di una media razionale; e con tutto ciò, gli armatori di- 
cevano di non poter navigare, e non avevano tutti | torti; ma non 
pensavano di demolire i loro bastimenti, per sostituirli con altri 
più efficienti, sia per tipo, sia per consumo. 

Qualche idea del valore relativo fra i tipi dei piroscafi, per ri- 
spetto alla sola età, che significa epoca, o stadio, dell’ industria, ci 
capita sott'occhio una interessante memoria dell’ ing. James Mc Ke- 
cknie, il quale in una decennale rassegna delle costruzioni mecca- 
niche dice, che dal 1891 al 1901 la sola economia in combustibile, 
dovuta a miglior disegno degli apparati motori e a migliori metodi 
di combustione e alimentazione, può riassumersi per un vapore di 
4000 tonn, in Ls. 10 a Ls. 15 per giorno di navigazione, cioè da 
lire it. 250 a 375; fossero pure 300 lire al giorno, l'economia an- 
nuale potrebbe, aggiungiamo noi, sicuramente estimarsi in lire it. 
60 000 che — a conti fatti — basterebbero per lo meno a pagare 
l'equipaggio. 

È dunque su questa via che si deve portare l'indagine, e il 
parlare di riforme, che si fa da persone incompetenti o estranee 
a questi studî, non fa progredire d’un passo il gran problema na- 
zionale, chè anzi può fare perpetuare un equivoco, che è riuscito 
gia troppo costoso al Paese. 

Perchè un bastimento, che per vizio organico deve navigare a 
caro prezzo, non può ridurre le sue tariffe di nolo, e se pure do- 
vra mai ridurle per stare a paro del suo concorrente, allora dovrà 
cercare in cespiti artificiali il modo di compensare il deficit. 

X Scrive il Corriere Mercantile, che il Consiglio d’Amministra- 
zione della Società di Navigazione Generale Italiana convocato il 19 
aprile in Roma, rinvid, tra le altre cose, l'approvazione della con- 
venzione col Comitato dell’ Esposizione di Milano per il modello di 
nave al naturale, che il Comitato stesso avrebbe voluto far figurare 
alla Mostra per le feste inaugurali della ferrovia del Sempione. 

X Finora non risulta che la Società abbia ordinato ai cantieri 
la costruzione di nuovi piroscafi oceanici. 

X Il Governo australiano ha promesso di abbuonare i diritti 
di porto (harbour charges) a quelle Compagnie, che adottino itine- 
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rarî regolari e abbiano i piroscafi muniti di camere frigorifiche. 

La «linea di Aberdeen » ha già accettato quest’obbligo, e pare 
sarà presto seguita da altra importante Società. Entrambe stabili- 
ranno le partenze a giorni fissi. 

* Sir William White, l’antico Direttore Generale delle Costru- 
zioni all’Ammiragliato Britannico, si è fatto promotore di una nuo- 
va vasca Froude, da annettersi al Laboratorio Nazionale di fi- 
sica. 

La somma necessaria sarebbe di Ls. 15 000, ossia 375 000 lire 
it., e la spesa annuale per la manutenzione di Ls. 1500, ossia 37 
— 40000 franchi. Sir William non è a corto di argomenti per di- 
fendere la sua proposta; ma in ogni caso è evidente, che, per gli 
esperimenti sulle resistenze al moto e sull’ efficienza dei propulsori, 
la Marina mercantile ricorrerà sempre più spesso alle prove della 
vasca, giacchè tutto ciò si rivolge in diminuzione di potenza mo- 
trice adoperata, e cioè in riduzione effettiva del consumo di com- 
bustibile e maggiore rendimento del piroscafo. Uno dei tanti casi, 
in cui emersero a luce meridiana i vantaggi della vasca, fu questo, 
che dall’esperimento di un'elica si potè dedurre un’economia del 
15 per cento sulla potenza motrice, e se pure non si fosse ottenuta 
che la riduzione del 10 per cento, l'economia per un apparato mo- 
tore di 20000 cavalli sarebbe stata di 38 000 lire in soli sessanta 
giorni di navigazione. 

X% Continua lo stato di depressione delle costruzioni navali in 
Inghilterra. Durante il 1° trimestre del corrente anno erano in 
costruzione, giusta le belle statistiche del Lloyd's Register, 398 ba- 
stimenti di complessive tonnellate lorde 988 664, di cui 353 piro- 
scafi, tutti, meno due, in acciaio, di 973511 tonnellate. Queste 
cifre mostrano un lieve aumento di 14000 tonnellate sul corri- 
spondente semestre del 1903, cioé 4000 tonnellate sui velieri e 
10 000 sui piroscafi. La massima parte del naviglio si costruisce 
sotto la sorveglianza del Lloyd's, il quale ha nel presente momento 
il controllo di 377 bastimenti di 901 563 tonnellate, divisi fra i can- 
tieri britannici e stranieri. 

I bastimenti in costruzione nel Regno Unito appartengono per 
la massima parte ad armatori nazionali, cioè 265 bastimenti di 
749 168 tonnellate a vapore, e 27 bastimenti di 6271 tonnellate 
a vela. Altri 21 bastimenti di 24615 tonnellate sono per conto 
delle Colonie. 

I rimanenti 98 bastimenti sono in costruzione per conto di ar- 
matori stranieri, e cioè 32 640 tonnellate per la Germania, 25 847 
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tonnellate per la Norvegia, 25 260 tonnellate per l’Austria e l’ Un- 
gheria, ecc. i 

Dalla stessa statistica rilevansi alcune notizie approssimative circa 
le costruzioni navali in corso nei principali cantieri del mondo, 
cioè: in Germania, 134 545 tonnellate in Francia 99630 tonnellate 
(tutti piroscafi); in Olanda, 22 680 tonnellate, nel Giappone 18 807 
tonnellate (al 15 febbraio); in Italia, 21 341 tonnellate cioè 11 900 
tonnellate nel Golfo di Genova, 8 700 tonnellate a Palermo, 331 
tonnellate fra Livorno e Viareggio, e 410 tonnellate a Castellammare. 

% La produzione delle miniere di Cardiff durante l’anno 1903 
ascese a 42 153 287 tonnellate di carbone. L’esportazione all’estero 
fu di 14395 066 tonnellate ed ai porti del Regno Unito (via mare) 
2464 729. 

Per constatare l'enorme sviluppo nel ventennio, si ricordi, che 
nel 1884 l'esportazione all’estero ammontò a 6 967 013 tonnellate 
di carbone e 33102 di coke; ai porti inglesi di 980 432 tonnellate 
di carbone e 608 di coke. 

X 11 Consiglio d'Amministrazione del canale di Suez ha dira- 
mato lo scorso aprile una circolare per annunciare che d'ora in- 
nanzi sara permessa dall'autorità sanitaria la visita medica anche 
durante la notte, mediante una piccola tassa addizionale da pagarsi 
dalle navi, che desiderano trar profitto da questa utilissima agevo- 
lezza. Infatti il pronto disbrigo di tutte le formalità è di non poca 
importanza per la Marina mercantile, specialmente a Suez. 

X È stato presentato al Consorzio autonomo del porto di Ge- 
nova, un progetto di estensione verso Sampierdarena, che mire- 
rebbe a creare su quella spiaggia una grande zona franca indu- 
striale, a base del piano finanziario. L’autore, che è il capitano 
Salvatore Raineri, scrittore di cose marinare, svolge tutto il suo 
piano a ponente del faro di San Benigno, chiudendo mediante molo 
foraneo uno specchio d'acqua di ottimi fondali fra il Bacino del 
faro, già votato dal Consorzio, e il meridiano del torrente Polce- 
vera, ove pure resterebbe determinata una bocca di 400 m. rivolta 
a libeccio sul principio stesso del «quadruplice antemurale », già 
proposto per la Bocca del gran porto. Dall’area racchiusa si rica- 
verebbero, mediante opportuni avanzamenti, ben cinque docks di 
47 ettari di superficie acquea. Il primo, a ponente di San Benigno, 
verrebbe adibito a porto doganale, a esclusivo servizio della città 
di Sampierdarena, con 1400 metri di calate e un ponte interme- 
dio dell’ampiezza del « Federico Guglielmo». L'ultimo, a contatto 
della Polcevera, ove sono gli opifici meccanici, servirebbe di dar- 
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sena di riparazione, corredata di due grandi bacini di carenaggio, 
capaci di accogliere piroscafi da 150 a 295 metri. 

Infine i tre docks intermedî darebbero adito allo zona franca 
industriale, indispensabile ormai ad un porto di primo ordine, in- 
dispensabile altresì come base finanziaria d’una impresa sì gran- 
diosa, come è quella dell'ampliamento di Sampierdarena, il quale 
senza questo carattere prettamente industriale e produttivo reste- 
rebbe sempre nel campo delle utopie. La zona franca avrebbe 
essa sola tante aree fabbricabili per ettari 57,50. Altri 5 ettari 
andrebbero al porto di Sampierdarena e 4 alla Darsena di Polce- 
vera, in aggiunta alle aree degli stabilimenti meccanici, che già vi 
esistono. 

Le aree fabbricabili sarebbero poi attraversate in archivolto da 
una grande strada ferrata della larghezza di 100 metri, parallela 
alla costa, che servirebbe per la composizione e, smistamento dei 
treni, anche in sussidio del vicino dock del faro (porto Vittorio 
Emanuele III), mentre gli avanzamenti in mare, di area quasi 
doppia del ponte « Biagio Assereto », sarebbero disposti così obli- 
quamente alla costa da permettere, su ampie curve, il movimento 
dei carri in servizio delle navi ormeggiate e degli edifici e ma- 
gazzini attigui: riepilogando, si acquisterebbero al di la del faro, 
120 ettari di specchi acquei, compreso il gran Canale di distribu- 
zione, e 66'/, ettari di aree fabbricabili. 

Lo sviluppo delle calate, che sarebbe attualmente per Genova 
di 13 358 metri compreso, però, il bacino del faro, si accrescerebbe, 
al di là del faro, di altri 7150 metri, con che lo sviluppo comples- 
sivo delle calate dei porti di Genova e docks di Sampierdarena in- 
sieme si eleverebbe a 20500 metri, che è giusto quanto occorrerà 
nel prossimo futuro. Sono escluse le calate interne del Molo di 
difesa. 

X Il presidente del Consorzio autonomo ha nominato una Com- 
missione col tassativo incarico di studiare i mezzi atti ad assicu- 
rare, per quanto possibile, la tranquillità delle acque nel porto di 
Genova. La Commissione ha diramato un questionario, ed ha già 
interpellato i varf progettisti, che hanno studiato la difesa della 
bocca di Scirocco, ed altre competenti persone. 


L. 
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Il conflitto russo-giapponese — Avrenimenti e considerazioni. — 
10 aprile. — La situazione a Port-Arthur è invariata dal 27 di 
marzo. Le comunicazioni per terra sono sempre libere. 

La situazione a Vladivostok è molto enigmatica. Non è certo 
se gli incrociatori siano in porto, in crociera, o di ritorno in Europa. 
I Giapponesi non se ne occupano. 

Sul Jalu fervono i lavori dei Giapponesi per il passaggio del 
fiume. I Russi si sono ritirati sulla sponda destra. Si ignora con 
esattezza gli effettivi delle truppe. 

Sul Liao nulla di nuovo. Fervono i lavori difensivi dei Russi 
a Niu-ciuang ed Inkeu. 

Continua l’accentramento delle riserve a Carbin. 

La Pasqua è passata tranquilla dovunque. 

Il Donskoi e due siluranti arrivono a Brest. 

Il contrammiraglio Jessen, già comandante del Novick, nominato 
comandante della squadra di Vladivostok. 

Grigorovic, già comandante del Csarewitz e Matussevich coman- 
dante le squadriglie torpediniere promossi Contrammiragli. 

Il Governo giapponese ha ordinato in Inghilterra due incrocia- 
tori corazzati uguali ai due che gia si trovano in cantiere. 

11 aprile. — Il porto di Niuciuang dichiarato chiuso al com- 
mercio. 

Interruzione per causa alluvionale delle ferrovie mancesi in 
vari punti. 

‘ La Russia dichiara spionaggio l’uso della radiotelegrafia. 

Lo stato di guerra proclamato nella zona ferroviaria. 

Il generale Sakarov nominato Capo di Stato Maggiore di Kuro- 
patkine. | 

12 aprile. — La squadra giapponese ha scelto per base d’ope- 
razione eventuale l'isola Hayan ed il gruppo delle Elliot, ove pare 
Si siano concentrate truppe da sbarco. 

Il marchese Ito si reca nella foresta sacra ad invocare la dea 
Ise, per la divina protezione. =. | 

Alexeiev assume provvisoriamente il comando della squadra di 
Port-Arthur, 
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Stissel comandante del terzo esercito è sempre a Port-Arthur. 

14 aprile. — Incendio e distruzione completa del palazzo im- 
periale a Seoul. Presagi del termine della dinastia coreana. 

Bombardamento indiretto di Port-Arthur cogli incrociatori Nis- 
shim e Kasuga dalle 9 alle 12 sparando 200 colpi. 

Gran Consiglio di Guerra a Pietroburgo presenziato dallo Czar. 
Pare si inviti il Kuropatkine a prendere l’offensiva ed impedire 
l'investimento del Kuang-tung; ordinando ad Alexeiev di non im- 
pegnare più la flotta. 

Si prevede che anche Scridlov avra le mani legate. 

16 aprile. — Malattie ed epidemie gravi negli eserciti russi e 
giapponesi. 

Proseguono i lavori difensivi dei Russi sul Jalu e sul Liao. 

Grandi requisizioni di barche, giunche, zampan per il passaggio. 

Tutto l'estuario del Jalu fino a Vi-giu posseduto dai Giapponesi. 

Un grande convoglio di circa 76 trasporti pronto a partire col 
secondo esercito dai porti meridionali della Corea. 

17 aprile. — La squadra di Vladivostok, al comando del nuovo 
‘contrammiraglio Jessen, partita per una crociera. Tre incrociatori 
e due squadriglie. La notizia merita conferma. 

La seconda squadra giapponese, Kamimura, dirige verso Gensan 
e Vladivostok, 

18 aprile. — Il Granduca Alessio pare abbia presentate le di- 
missioni da comandante della Marina. 

Alexeiev pare abbia date le sue dimissioni da governatore im- 
periale. 

Animosita fra Kuropatkine, Alexeiev, Scridlov e le altre grandi 
personalità dell’ Impero. 

Lo Czar vuole la flotta del Baltico pronta per il 15 luglio. 

19 aprile. — Il Baikal è navigabile. 

La circumbaikalica sara pronta per regolare servizio in agosto. 

La pubblica opinione francese, specialmente i socialisti, si di- 
stacca dalla Russia e diviene favorevole all’ Inghilterra ed Italia. 

La Germania è sempre più favorevole alla Russia. 

L’ Inghilterra e l'Unione sono costanti nelle simpatie pel Giappone. 

La Cina diviene sempre più malfida e gii si cominciano a te- 
mere nuove insurrezioni senofobe. 

20 aprile. — Il Giappone ordina la mobilitazione della 5*, 10a 
ed 11° Divisione che costituiranno il terzo esercito, e saranno 
pronte verso la metà del mese di maggio. Le seconde riserve, ter- 
ritoriali, sono chiamate a scaglioni sotto le armi. 
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I corrispondenti giornalisti autorizzati a seguire il campo giap- 
ponese sono sbarcati a Cinampo. 

21 aprile. — La sottoscrizione pubblica in Russia per l’armata 
ha gia dato 12 milioni di rubli. 

Vladivostok è libero dai ghiacci, ma pare che scarseggino i vi- 
veri e le munizioni. 

Il generale Stackelberg nominato Comandante il primo esercito 
in sostituzione, pare, del Sassulich. 

22 aprile. — Sul Jalu si accentuano le scaramucce, per occu- 
pazione di posizioni avanzate, delle isole ecc.... Si ignorano esat- 
tamente le forze dei belligeranti. I Russi pare abbiano sul basso 
Jalu il primo Corpo d’esercito ed una Divisione di Cosacchi. 

I Giapponesi hanno certamente la 2°, la 12* Divisione e quella 
della Guardia imperiale, ma si ignora se abbiano maggiori forze 
distaccate a levante verso Ciosan. 

La 5* squadra, ammiraglio Okoyo, protettiva dei convogli e 
delle basi d’operazione, è impegnata a Jonganpo e basso Jalu. 

23 aprile. — È confermata la notizia della crociera del Jessen 
con il Rossia, il Rurik, il Gromoboi e sue squadriglie torpediniere 
sulle coste della Corea verso Gensan. 

Grande attività ed audacia dello spionaggio giapponese nella 
Manciuria. 

La Russia acquista e prepara per la guerra di corso grandi e 
numerosi piroscafi ausiliari, specialmente germanici. 

24 aprile. — Si accentua in Giappone una tendenza contraria 
alla guerra per opera del partito progressista e socialista, proba- 
bilmente per reazione contro la tassazione di guerra. 

Continua la manovra giornalistica pro mediazione, che i bellige- 
ranti sono finora concordi nel respingere. 

Loubet, presidente della Repubblica Francese, visita ufficialmente 
il re d'Italia in Roma. 

25 aprile. — La squadra di Jessen spinge la sua crociera fino 
a Gensan, per appoggiare la colonna che procede per la strada costiera. 

Affondamento di due navi mercantili, previo ricupero dell’equi- 
passio e di un piroscafo avente a bordo una compagnia di fanteria. 
I soldati non si arrendono e periscono colla nave silurata. 

Bombardamento ed incendio di Gensan, piccolo villaggio di ca- 
panne. 

26 aprile. — La squadra del Jessen rientra a Vladivostok, 
avendo evitato per le grandi nebbie l’incontro colla squadra del 
Kamimura, 
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Concentrazione ad Irkutsh, nella regione tibetana, di un Corpo 
d’esercito in previsione di contratti politici coll’ Inghilterra. Si vo- 
cifera di una offensiva russa, futura, molto futura, vero l’ India. 

27 aprile. — Seguono scaramucce d’avamposti sul Jalu. 

La colonna russa del Tumen si spinge rapidamente verso l’alto 
Jalu. 

Si accenna al tradimento di un capitano giapponese e di un 
ufficiale russo, che avrebbero venduto al nemico i piani di mobili- 
tazione degli eserciti russi e giapponesi. Merita conferma. 

Il generale Linievitch nominato governatore dell’Amour in so- 
stituzione di Alexeiev. 

28 aprile. — Kuropatkine a Liao-jang. 

Scridloff partito da Pietroburgo pel convento di Troitza per 
farsi benedire come fecero Makarov e Kuropatkine. 

Cronstad è libera dai ghiacci. 

La corazzata Ozel ha incagliato, pare gravemente, nella Neva. 

Tentativo proditorio di affondamento mediante esplosione di 
torpedini gettate nella Neva dei due nuovi incrociatori Izumrud e 
Zemoug. 

I preparativi per il passaggio del Jalu sono ultimati. 

29 aprile. — Prime operazioni di passaggio a Greco di Vi-giu 
ed a monte della confluenza dell’Ai-po od Ai-ping col Jalu, ese- 
guite da due reggimenti della Guardia in ricognizione, che prendono 
posizione ad Hasan. 

Le flottiglie dominano la riva destra, molto bassa, del Jalu fino 
ad Antung ed assicurano il passaggio a valle di Vi-giu. 

Le artiglierie si fronteggiano, lungo tutto il percorso del finme 
da Antung a Kin-lieu, con uno sviluppo di trincee di circa 10 chi- 
lometri. 

30 aprile. — Grande lotta di artiglieria lungo il Jalu; con pre- 
ponderanza qualitativa e quantitativa di quella giapponese. 

La 2° Divisione e porzione della Guardia passa il Jalu a Setten- 
trione di Vi-giu, sopra ponte di barche gettato a monte dell’Ai-ho, 
e prende posizione ad Husan fronteggiando le posizioni nemiche 
sulla sponda destra dell’ Ai-ho. 

La 12* Divisione e l’altro reparto della Guardia passeranno il 
fiume sopra ponte di barche gettato a Valle di Vi-giu ed a monte 
di Antung, in corrispondenza delle isolette. 

Lo schieramento russo ha la destra ad Antung, il centro a 
Kinlieu, la sinistra a Potemtiza sull’Ai-po, con fronte di circa 15 chi- 
lometri. Si ignorano le forze russe impegnate. 
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1° maggio. — Attacco generale dei Giapponesi, preparato dalla 
artiglieria. 

Grande preponderanza dell'artiglieria giapponese sistemata nella 
zona di Vi-giu ed isolette fronteggianti. | 

Efficassima cooperazione delle flottiglie di torpediniere, barche 
cannoniere, nella zona di Antung. 

La destra dei Russi è costretta a piegare, ed Giapponesi eseguono 
il passaggio del fiume dalle otto alle 12 attaccando subito la posi- 
zione di Kiu-lieu. 

L'ala destra giapponese attacca, con grandissime perdite, il fianco 
sinistro del Russi, ed esegue a guado il passaggio dell’Ai-po dalle 9 
alle 12, procedendo quindi all’attacco di Kiu-lieu. 

I Russi, con deboli forze, sono presi tra fuochi incrociati e co- 
stretti a ritirarsi su Feng-uang-cen, non sostenute nella faticosa e 
lunga ritirata di oltre 50 chilometri. 

La battaglia di Kiu-lieu fu altamente onorevole per le armi russe. 
Si trovarono di fronte 12000 Russi non tutti impiegati, contro 40 000 
Giapponesi, e, ad onta di tanta inferiorità e di una grande deficienza 
di artiglieria, combatterono strenuamente dalle 5 alle 12, infliggendo 
al nemico perdite quasi, eguali e poterono ritirarsi lasciando pochi 
prigionieri, quasi tutti feriti. 

2 maggio. — Le avanguardie giapponesi incalzano la ritirata, 
ma sono arrestate a distanza da Feng-uang-cen, ove i Russi si raccol- 
gono e si preparano per la ritirata. 

I Russi sgombrano, senza combattere, Niuciuang e Fuceu e si 
ritirano su Haiceng e Liao-jang. 

Kamimura colla 2* squadra nella regione di Vladivostok. 

3 maggio. — Terzo tentativo notturno d’ostruzione di Port-Arthur 
con dieci piroscafi. Le perdite dei Giapponesi sembrano assai più 
grandi di quelle dei tentativi precedenti. Pare che un terzo degli 
ufficiali ed equipaggi sia perito, circa un centinaio di morti o di- 
spersi ed una cinquantina di salvati. 

Segue leggero bombardamento di ricognizione. 

Il tentativo parrebbe riuscito. I Russi lo negano ed affermano 
che esiste ancora il passo per l’uscita di una grande nave, ciò che 
non escluderebbe in modo assoluto la possibilità di uscire dal porto 
con tutta la squadra. 

4 maggio. — Kuradiv si avanza col grosso da Kiu-lieu su Feng- 
uang-cen. Sassulich parte da Feng-uang-cen per Liao-jang. 

Pare che una Divisione accorra da Liao-jang per sostenerne la 
ritirata. 
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Il contrammiraglio Whitgeff, Capo di Stato Maggiore di Scrydlov, 
assume provvisoriamente il comando della squadra di Port-Arthur. 

5 maggio. — Sbarco del 1° contingente del secondo esercito — 
Maresciallo Oku — a Pi-tse-uo, in prossimità delle Elliot, a 100 chi- 
lometri da Port-Arthur. 

La 7° squadra — contrammiraglio Osoyo — ha la direzione 
dello sbarco. 

La 1* squadra — ammiraglio Nashiba, sott’ordine a Togo — ha 
la protezione del convoglio e della rada. 

Sbarco simultaneo a Port-Adams, baia di Kin-ciu, rottura della 
ferrovia e comunicazioni di Port-Arthur. 

Alexeiev ed il Granduca Boris riuscirono a salvamento in Niu- 
ciuang, coll’ultimo treno. 

Stossel rimase chiuso in Port-Arthur, ed ha seco circa 20000 
uomini, dicesi (?), per la difesa del Kuang-tung. 

6 maggio. — Continua lo sbarco a Pi-tse-uo, Kin-ciu e Fu-ciu 
del secondo esercito giapponese. Sono sbarcati 10000 uomini in 
Ciascuna di queste località. È probabile che queste cifre non siano 
molte esatte non corrispondendo esse alle unità tattiche. 

L’entità totale è di due Divisioni, ed è probabile che a Pi-tse-uo 
non rimanga che un distaccamento. 

Port-Arthur è definitivamente isolato. Per le comunicazioni si 
ricorrerà ai piccioni ed alla telegrafia ottica, se sarà possibile, date 
le distanze e le condizioni orografiche. 

Dalny è stata occupata senza resistenza (?). 

Feng-uang-cen fu occupata dal primo esercito, Kurochi, senza 
resistenza. 

I Russi sgombrano Niu-ciuang e Kin-ciu ritirandosi su Hai-ceng 
e Liao-jang. 

T maggio. — Il governo cinese è bersagliato in ogni senso dalla 
diplomazia europea, ma sa giocare d’astuzia. 

Le popolazioni cinesi e mancesi si rivelano sempre più favore- 
voli ai Giapponesi. 

Kuropatkine ha stabilito il suo quartier generale a Mukden; Capo 
di Stato Maggiore generale Sakarov. 

Il granduca Nicola Nicolaief, ispettore della cavalleria, andra in 
Maneluria come Luogotenente imperiale. 

8 maggio. — I Giapponesi avanzano da Fu-ciu sopra Kai-ping 
e Nlu-ciuang. 
Russi si ritirano su tutto il teatro della guerra verso Mukden. 
Pare che Kuropatkine intenda abbandonare anche Liao-jang. 
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9 maggio. — La Russia negozia un prestito di un miliardo da 
emettersi in Francia. 

Le condizioni della Borsa hanno segnato coi forti ribassi dei va- 
lori russi la difficile situazione militare. 


CONSIDERAZIONI MARITTIME. 


Il capo IV contiene le considerazioni, che si riferiscono agli av- 
venimenti del primo periodo della guerra fino al 1° di maggio, onde 
ci limiteremo a quelle poche considerazioni che emergono dalle ul- 
time operazioni. 

1°) La situazione di Vladivostok non ha sensibilmente variato 
dopo il 1° di maggio, ma si può prevedere che il blocco assumerà 
le forme di un assedio; che la squadra degli incrociatori sara im- 
mobilizzata; che le forze dislocate a Possiet e lungo la costiera verso 
Gensan dovranno accentrarsi nella piazza forte, e che questa verrà 
isolata anche da terra, prima o poi, a seconda della situazione mi- 
litare, che si va determinando nella Manciuria. 

2°) La situazione di Port-Arthur, dopo l’ostruzione dell’entrata 
eseguita il 3 maggio e lo sbarco del secondo esercito a Pi-tse-uo, 
Kin-ciu e Fu-ciu, è definitivamente determinata. La piazza è ab- 
bandonata al suo fato. L’isolamento è completo. Qualsiasi comu- 
nicazione è ormai impossibile. Il servizio dei piccioni viaggiatori, 
se pure esiste, non può rendere clie una breve ed assai problematica 
utilità. La segnalazione ottica, se pure è sistemata, non può uti- 
lizzarsi fra Port-Arthur e Mukden e tanto meno con Charbin per le 
enormi distanze di 500 e 900 chilometri e per l'orografia del Liao- 
tung, che non consente la visuale diretta. La radiotelegrafia avrebbe 
soddisfatto assai meglio, ma l'impianto non fu eseguito, e non potrà 
più esserlo in avvenire. La piazza è quindi isolata dal mondo, non 
potendosi fare alcun assegnamento sullo spionaggio. 

3°) Il periodo d'isolamento, se Port-Arthur fosse bene munizio- 
nata e vettovagliata, per quanto fu detto nel capo III, potrebbe 
essere lungo, per le buone condizioni tattiche della piazza e della 
regione del Kuang-tung, che fa sistema con essa; ma questo periodo 
non potrebbe mai essere tale da concedere qualche lontana speranza 
di salvezza. 

4°) Questa speranza potrebbe solo realizzarsi quando l'esercito 
potesse riprendere l'offensiva, o quando la squadra del Baltico giun- 
gesse in Oriente; ma queste due eventualità non si realizzeranno, 
se pure ciò sarà possibile, prima dell'ottobre, onde per quattro mesi 
almeno Port-Arthur non può ricevere soccorso. 
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5°) Per quanto la piazza sia forte, tenendo conto della offensiva 
nemica e di tutte le circostanze che peggiorano di giorno in giorno 
la situazione, si deve concludere che la capitolazione non può essere 
lungamente differita. Il fato di Santiago, che previdi tre mesi or 
sono, si può considerare compiuto, se non è possibile utilizzare im- 
mediatamente la squadra del Mar Nero. 
6°) Questa utilizzazione implica complicazioni politiche interna- 
zionali, che non si possono prevedere, e che in ogni caso richiede- 
rebbero un lungo periodo di trattative diplomatiche, e non è da 
dubitarsi che l'Inghilterra, se non avrà il suo tornaconto, saprà 
trascinare la pratica, come la Russia ha trascinato quella che ha 
provocato il presente conflitto. 
7° La terza operazione di imbottigliamento, eseguita con dieci 
piroscafi nella notte dal 2 al 3, fu anche più ardimentosa ed eroi- 
camente eseguita delle altre due. L’imboccatura si trova ora 
ostruita completamente, poichè è certo che il piroscafo che riusci- 
sciva a spezzare la catena e quello che lo seguiva sono penetrati 
addentro nel canale, ma, coma il Merrimac affondato a Santiago, 
Potranno essere deviati dalla corrante ed essere parzialmente di- 
strutti colla dinamite, per modo da aprire un varco sufficiente al 
Passaggio delle grandi navi. Le flottiglie avranno sempre libero 
il passo, ma è da notare che l'isolamento non permette più l’arrivo 
di altre siluranti e del materiale di costruzione, onde soltanto su 
quelle poche, che si hanno in buono stato e che si possono rifare, 
PUÒ farsi assegnamento per la difesa locale e per qualche missione 
di grande importanza, che si potesse tentare, per raggiungere Scian- 
gai od almeno il possedimento germanico di Kiao-ciou. 
8°) L’imbottigliamento ha costato diciotto piroscafi di oltre 2000 
tonnellate di stazza, e perciò una spesa, tenendo conto di tutto, di 
cirea venti milioni, per conseguire un risultato di efticienza mili- 
tare temporanea ed anche problematica, onde si può forse conclu- 
dere, che tali operazioni, a meno di circostanze eccezionalissime, come 
quella di Santiago per es., non equivalgono i sacrifizî che costano. 
assai probabile che fra pochi giorni qualche corazzata faccia 
atto di presenza sull’ancoraggio di Port-Arthur. 
9°) Benchè eroicamente e marinarescamente eseguita, giudichia- 
mo, come già fu detto, che tale ostruzione doveva essere tentata 
subito dopo il primo attacco, impiegando qualche vecchia ed ingom- 
brante Corazzata per guidare il manipolo delle elette agli abissi 
del mare, 
10°) Le operazioni di sbarco furono eseguite con grande preci- 
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sione, ardimento e maestria, per la esperienza acquisita; ma tale 
perfezione è da attribuirsi specialmente alla saggia organizzazione 
delle tre squadre, 5*, 6* e 7°, destinate alla direzione di tutti i 
servizi costieri, dei convogli e delle basi marittime. 

11°) Fra tutti questi servizî merita speciale menzione quello 
disimpegnato dalla 7* squadra, ammiraglio Ohoyo, nell’estuario del 
Jalu, non solo per gli approvvigionamenti, gli sbarchi.... ma per 
la grande cooperazione alle operazioni preparatorie ed alla batta- 
glia di Kiu-lieu, che furono eseguite con assai maggiori difficoltà 
di quelle incontrate nella guerra del 1894 contro la Cina; e si può 
affermare che allora come adesso la facilità del passaggio del Jalu 
fu dovuta all’assicurato dominio del fiume e della sponda pianeg- 
giante occupata dal nemico, dalla foce fino ad An-tung, costringen- 
dolo a sgombrarla, provocando così la inevitabile ritirata. 


CONSIDERAZIONI TERRITORIALI. 


L’importanza degli avvenimenti della prima metà del maggio, 
specialmente dal punto di vista marittimo, richiederebbe lunghe ed 
accurate considerazioni, ma poichè queste verranno svolte nel ca- 
po V di prossima pubblicazione, ci limiteremo ora a quelle avver- 
tenze e previsioni, che ci paiono maggiormente importanti. 

1° La linea del Jalu, essendo assai debole e vulnerabile, 1 dove- 
va essere mantenuta nei limiti di una prudente difesa, mantenendo 
cioè quelle truppe delle quali si poteva in ogni evento assicurare 
la ritirata per la linea Fueng-uang-cen su Liao-jang, ciò che eselu- 
deva forze superiori ad un corpo di esercito completo. 

La Russia, benchè ostentasse di averne molte di più, non aveva 
in realtà che un corpo d’esercito molto ridotto e raccogliticcio di 
circa 25 000 uomini. 

2° Il processo del forzamento del Jalu si svolse analogamente 
e quasi ugualmente a quelle seguito, da entrambe le parti, nel 1894. 

Questa analogia deriva dalla necessità logistica di servirsi per 
l'offensiva e la ritirata di una unica strada in tutta la regione del 
basso Jalu; dalla signoria del mare e dell’estuario; dalla struttura 
topografica delle sponde e svolto angolare del corso del fiume a 
monte di Vi-giu. 

3°) La preponderanza delle truppe e dell’artiglieria giapponese, 
avvalorata dal concorso delle flottiglie, che assicuravano, in ogni 


1 Avvenimenti 6 considerazioni, in “ Rivista Marittima „ febbraio 1904. 
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evento, il passaggio del fiume a valle di Vi-giu, rendeva impossi- 
bile ai Russi, come già ai Cinesi, di mantenere l’ala destra verso 
An-tung, per impedire il passaggio, e di conservare a lungo la po- 
sizione del centro a Kiu-lieu contro un doppio attacco di fianco e 
frontale. 

La forte posizione di Husan, Lissaven, Potemtiza, alla quale si 
appoggiava la sinistra dei Russi, non si poteva mantenere, dopo 
sfondato il centro, e la ritirata diveniva imperiosa. 

4°) La deficienza dell’artiglieria russa e la preponderanza qua- 
litativa e quantitativa di quella giapponese è da attribuirsi special- 
mente alla impossibilità, per i Russi, di avere cannoni da 0,12 e 
da 0,15, mancando i trasporti per mare che avrebbero eliminato 
le enormi difficoltà di trasportarli d’inverno, per pessime strade, 
da Liao-jang, con un percorso di quasi 200 chilometri; mentre i 
Giapponesi usufruirono di tutti i vantaggi consentiti dal dominio 
del mare e del fiume. 

5") Ad onta di queste difticilissime condizioni, e della esiguità 
delle forze impegnate, cioè 10000 contro 30 000 e forse più, i 
Russi dopo due giorni di fazioni preparatorie, specialmente nella 
regione di Husan, combatterono valorosissimamente dalle 5 anti- 
meridiane alle 13, del 1° maggio, ed operarono sotto un fuoco ter- 
ribilimente incrociato una ritirata ammirevole. 

Le perdite furono grandi, circa 2500 morti e feriti, tra cui una 
cinquantina di ufficiali superiori ed inferiori, ma la battaglia di 
Kiu-lieu, sebbene perduta, fu assai gloriosa per l’esercito russo. 

Evitare la battaglia, dopo tanto strombazzamento, sarebbe stato 
vergognoso, ed avrebbe fatto scendere il prestigio dell'esercito russo 
al disotto di quello cinese, che in circostanze eguali si era, bene 
0 male, battuto. 

6) Le conseguenze di questa battaglia si collegano con quelle 
degli sbarchi eseguiti successivamente, e che determinano una nuova 
situazione generale, caratterizzata dall'avanzata dei Giapponesi su 
due colonne, dal Jalu e da Fu-ciu, verso Liao-jang, con una forza 
complessiva, per ora, di circa 120 000 uomini. 

T°) L'esercito russo di fronte a questa offensiva sta operando, 

gia mente, una ritirata generale di tutte le truppe dislocate nel 
Liao-tu ng e nella Manciuria verso Liao-jang, ciò che dimostra 
sempre più, non sola la grande impreparazione materiale, ma an- 
ora Quella intellettuale dello Stato Maggiore Generale. 

8°) La necessità di questa ritirata verso l’alta Manciuria fu 
Preveduta immediatamente dopo il primo attacco di Port-Arthur 


460 INFORMAZIONI E NOTIZIE 


e la conquista di un sufficiente dominio navale dei Giapponesi nel 
teatro della guerra. 

I provvedimenti, che possono assicurare la salvezza dell'esercito 
russo, scrivevo il 20 febbraio, ! e permettere di riprendere a suo 
tempo l'offensiva, sarebbero i seguenti: 

a) mantenere con molta prudenza la linea del Jalu, quando 
i competenti si tenevano già in tasca Seoul e magari il Giappone, 
per coprire la ritirata generale; 

b) operare nella ritirata la controffensiva, come fu fatto nella 
campagna napoleonica di Mosca; 

c) prendere posizione verso Mukden ed anche più indietro 
verso Charbin, coprendo Vladivostok e la Transiberiana. 

9°) Queste previsioni si sono completamente avverate, e si può 
riaffermare che senza questa grande, per quanto umiliante, riso- 
luzione non sarebbe possibile 2 sottrarre gli eserciti russi alla ter- 
ribile eventualità del fato di Mosca, come non si potè evitare che 
Port-Arthur soccombesse al fato di Santiago. 

10°) La ritirata ed il concentramento che si sta attuando verso 
Liao-jang non è che il primo passo verso quella che dovrà farsi 
sollecitamente sopra Mukden, che segna il secondo passo, e quindi 
sopra Charbin, che sarà l'ultima tappa di questa prima e forse ul- 
tima fase della guerra. 

11") La posizione di Liao-jang è certo la migliore della Man- 
ciuria per una difesa strategica per linee interne contro nemico 
diviso, ma benchè la migliore è sempre molto imperfetta per de- 
ficienza di validi elementi disgiuntivi e di una bene sviluppata rete 
stradale. Le condizioni topografiche e logistiche sono assai infe- 
riori a quelle che permisero a Napoleone i prodigi strategici della 
Campagna 1796-97 contro Alvenzi e Provera. 

12 ) La difesa strategica, oltre le condizioni locali, esige un 
esercito solido, provato, fiducioso nella vittoria e nel suo genera- 
le.... tutte cose, che non parrebbero raccolte sotto le grand’ali 
dell'aquila slava e nel pugno di Kuropatkine. 

Tenendo conto di tutte le circostanze concorrenti a determinare 
la situazione di Liao-jang, si può concludere che la difesa strate- 
gica basata sulla posizione di Liao-jang, per quanto afforzata da 
buone fortificazioni, non ha probabilità di successi, contro un ne- 
mico audace, vittorioso ed equipotente. 


1 Il fato di Mosca, “Giornale d’Italia, 20 febbraio. , 
2 Avvenimenti e considerazioni, “ Rivista Marittima, fascicolo di feb- 
braio. 
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13°) Le difesa localizzata, come quella di Plevna, non ha mag- 
giorì probabilità di riuscita per la grande facilità di avviluppa- 
mento che la posizione consente, e la possibilità d’ isolare Liao-jang 
della Transiberiana da cui deve neccessariamente dipendere. Quan- 
do sì consideri poi che la stagione delle pioggie, del giugno-luglio, 
può esercitare una disastrosa influenza sulle comunicazioni con Char- 
bin, si deve concludere che tutto sommato, è meglio prendere su- 
bito la grande risoluzione, concentrando tutte le forze nella zona 
nordica, lasciando qualche reparto per coprire la ritirata, utiliz- 
zando specialmente la forte posizione tattica di Ciang-tung la qua- 
le, sebbene impreparata, può contenere per qualche tempo l’avan- 
zata dei Giapponesi e ritardare l'investimento di Charbin. 
14°) La posizione di Liao-jang, secondo tutte le probabilità, ver- 
so la fine del maggio sarà occupata dai Giapponesi, che si accam- 
peranno, organizzeranno e fortificheranno nel giugno e nel luglio, 
per riprendere l’offensiva dopo la stagione delle pioggie, ciò che 
consente alla Russia altri due o tre mesi per prepararsi alla grande 
prova decisiva che sarà certamente titanica. 
15°) I Giapponesi investiranno Charbin con un esercito di 250 000 
uomini circa, e l'ultima fase della guerra potrà risolversi più o 
meno rapidamente, ma è necessario avere sempre fisso in mente 
che l’ultimo obiettivo è sempre la Transiberiana; che Charbin non è 
che un punto di questa linea; che tutta la regione Mongolica, ma 
specialmente quella dei Gobi da Zizibar a Charbin, può essere in- 
tensamente minacciata e che richiede forze ingentissime per essere 
difesa; che se i Russi ritirandosi si avvicinano alla loro base d’esi- 
stenza, i Giapponesi avanzandosi la minacciano più intensamente; 
che.... tutto considerato il fato di Mosca pende sempre sopra gli 
eserciti russi dall’esilissimo filo della vulnerabilissima Transi. 
briana, 
16°) Ad onta della tenacia dei belligeranti è probabile che nel- 
autumn no, esausti entrambi per le vittorie e per la disfatta, il de- 
siderio di pace provochi o consenta le amichevoli mediazioni; ma 
è lecito credere che le basi delle trattative saranno quelle conte- 
mte nell’ultima nota del Giappone alla Russia, del 13 gennaio, cioe: 
sgombro della Manciuria, restituita alla Cina, colla garanzia di 
tutte le grandi potenze, e protettorato del Giappone sulla Corea; 
il tutto guarantito da temporanea occupazione giapponese dei punti 
strategici della Manciuria e della Corea. 
D. BONAMICO. 
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Sul contributo sclentifico della spedizione antartica svedese. 
— Dei primi risultati scientifici ottenuti dalla spedizione polare 
antartica svedese, compiutasi sotto gli ordini del dott. Otto Norden- 
skjéld, abbiamo già tenuto parola, come abbiamo già tenuto parola 
dei tentativi fatti per condurre in salvo la spedizione medesima 
della quale, per lungo tempo, ignoravasene la sorte. ! 

Oggi che i membri di questa campagna scientifica svoltasi nella 
zona australe, situata immediatamente a mezzogiorno dell'America 
del Sud, sono rientrati in patria rendendo noti, pur in forma som- 
maria, i principali risultamenti geo-fisici e biologici raccolti durante 
il periodo della loro incessante lotta con gli avversi elementi della 
natura antartica, riassumeremo quanto di questi studî originali e 
scrupolosi può particolarmente interessare la famiglia marinara al 
nostro Paese. 


se 
* k 


Primi, per importanza e per numero, dei risultati che la spedi- 
zione condotta dal dott. Nordenskjéld, ha potuto raccogliere sul 
campo di azione, appartengono all’àmbito puramente geografico. 

Dai rilievi eseguiti, tanto nel primo quanto nel secondo periodo 
di questa campagna polare, fu possibile modificare totalmente le co- 
noscenze topografiche che sulla zona orientale della regione conde 
sciuta sotto il nome generico di Terra di Graham, sino ad oggi si 
possedevano. 

Già dal 1897-98 la spedizione antartica della Belgica aveva no- 
tevolmente modificato l'aspetto topografico della zona situata ad 
occidente, sicchè le scoperte del Nordenskjéld vengono con molta 
‘opportunità a completare quelle del De Gerlache. Difatti, mentre 
sino ad oggi la Terra del Re Luigi Filippo scoperta dal D’ Urville 


! Vedi: A. Fausrini, I primi risultati della spedizione antartica sve- 
dese, “ Riv. Marittima „, agosto 1902; Alla ricerca del dott. Nordenskjöld, 
“Riv. Marittima, novembre 1903, e: Uno sguardo sui lavori lavori scien- 
tifici della spedizione antartica svedese, “ Boll. Soc. Geogr. Ital., marzo 
1003, con C. Pochi giorni dopo la pubblicazione del penultimo arti- 
colo, si diffondeva, pel mondo, ia notizia che il cap. J. Irizar, della Ma- 
rina argentina aveva potuto salvare, a bordo della Uruguay, la spedi- 
zione Nordenskjöld. (N. d. A.) 

Siamo lieti di poter ringraziare pubblicamente la Direzione del “ Bo- 
letin del Centro Naval, di Buenos- Ayres per averci favorito importanti 
dettagli sulla storia di questa speliziore. (A. d. D.) 
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nel 1838, e visitata ad oriente dal Ross nel 1843, costituiva un’im- 
portante massa continentale allacciantesi, verso sud, con la grande 
Terra di Graham scoperta dal Biscoe nél 1832, dietro le accurate 
investigazioni del Nordenskjéld in altro non consiste che in un 
vasto arcipelago, intersecato da stretti e da canali di deboli pro- 
fondità. 
Il grande cono vulcanico del Monte Haddinston che costituiva 
il massiccio montuoso centrale della Terra Luigi Filippo, è invece 
il cono centrale di una grande isola che il Nordenskjöld ha chia- 
mata Isola Ross; il Golfo di Sidney-Herbert è uno stretto che, se- 
para quest’isola, da un’altra situata a nord, l'estremità orientale 
della quale porta il nome di Capo Gordon (lo stesso che secondo 
il Ross, chiudeva a nord il golfo Sidney-Herbert) ; il Capo Corry del 
Ross, segna oggi l'ingresso di un altro stretto che bagna la costa 
settentrionale di questa seconda isola e la costa meridionale del- 
l’ultima appendice nord-est della già Terra Luigi Filippo e, pre- 
cisamente, dove si alza il cono, anch'esso di origine vulcanica, che 
il D' Urville ha chiamato Bransfield. Un largo e lungo canale si 
apre poi fra le coste occidentali delle due nuove isole e la costa orien- 
tale della Terra Danco, scoperta dalla spedizione antartica belga, 
terra che viene così ad esser una sol cosa con la Terra Luigi 
Fili ppo. 

Il Fiord dell’Ammiragliato, secondo il Ross, è invece uno stretto 
che rende la penisola di Snow-Hill un’ isola; il C. Lockyer, a sud del 
Monte Haddington è un’ isola ed altre piccole isole furono scoperte 
è sud, a nord-ovest e a nord dell’ Isola Ross. 

Altre importanti modificazioni alla carta di quelle contrade 
vanno annoverate, quali ad esempio: la scoperta di uno stretto che 
divide in due, nella zona settentrionale, l’ Isola di Joinville paralle- 
lamente, quasi, allo stretto Active scoperto nel 1892 dalla flottiglia 
baleniera di Dundee; l'inesistenza dell’ Isola Middle, nello stretto di 
Bransfield, un poco a sud dell'Isola Nelson (appartenente alle She- 
tland australi) e finalmente la certezza che il grande arcipelazo 
delle Foche — scoperto dal baleniere Larsen nel 1893 — altro non 
è che un gruppo di nunataks! emergenti da una immane banchi- 
glia Secolare di ghiaccio costiero, i quali due vulcani, attivo l'uno, 
inattivo l’altro all’epoca della scoperta facevano parte dell’arcipe- 
lago Sùddetto, e cioè delle Isole Christeusen e Lindenberg, appar- 
TETO al N ordenskjöld, assolutamente spenti. 
I aa en aE 


Ce eschimese, oggi accettata anche dai geologi, che significa roc- 


.. Vo 
c Saa oe 
la spoglia di neve emergente da un campo compatto di ghiaccio. 
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A tutto questo, aggiungasi che il Canale d’Orlèans, intraveduto 
dal D’ Urville, dirigentesi verso sud tra le Terre di Luigi Filippo 
e di Trinity si confonde con lo stretto De G:rlache (gia della Bel- 
gica) e che la Terra di Trinity si riduce ad un’ isola di ben mode- 
ste proporzioni. 

Come vedesi, dunque, l’attività esploratrice del Nordenskjold, non 
è priva di grande interesse, come non prive di sommo interesse sono 
le conoscenz> che egli ed i suoi audaci compagni hanno saputo up- 
portarci in altri campi di studio. 

Sotto il punto di vista oceanografico, furono eseguiti numerosi 
scandagli dalla Terra del Fuoco al Golfo dell’ Erebus e del Terror, 
per lo stretto di Bransfield. La massima profondità, fu rinvenuta 
presso gli Scogli Shag, un poco ad occidente della Georgia australe 
(6000 m.); fu notata una pressocchè costante linea isobata di 1000 
m., sino a 120 miglia di distanza dalla linea costiera, con tempera- 
tura marina media (a 175 m. di profondità media) da 0° C., a 0,7°. 

Un fatto, assai importante, sotto l'aspetto oceanografico, è la 
scoperta di una temperatura normale di —1°,65 in tutte le acque 
profonde dello stretto di Bransfield. Questa temperatura, è la più 
bassa di quante mai sieno state osservate sino ad oggi, nei diversi 
mari, poichè anche nei mari del nord non fu trovata mai una tem- 
peratura inferiore ai —1,50 pur a profondità maggiori. 

Alla superficie, la temperatura delle acque dello stretto di Brans- 
field, era in media di +0°02. 

Fu riconosciuto, anche, che lo stretto in questione, forma una 
profonda fossa le di cui acque profonde non hanno alcuna comunica- 
zion? con quelle dell'Oceano Atlantico meridionale. Cosicchè que- 
sta temperatura minima e normale di —1°,65 rimane isolata e per- 
mette lo sviluppo di una fauna e di una flora marina totalmente 
diverse da quelle del vicino oceano. 

Dalle preliminari osservazioni meteorologiche sappiamo (pur que- 
sto fenomeno non mai, prima d’ora, conosciuto nella regione austra- 
le) che tanto il massimo quanto il minimo della temperatura osser- 
vata durante il periodo della spedizione, avvenne non solo nell’ in- 
verno, ma anche nello stesso mese, e cioè in agosto. 

Nell'agosto (giorno 6) del 1902 si ebbe il minimo di freddo 
(e cioè —41°4, ed il 6 agosto dell’anno successivo, il massimo del 
caldo e cioè -+ 9°3, con una escursione cioè di circa 51°! 

Nello stesso giorno (6 agosto 1903) dopo una così elevata tem- 
peratura, il termometro discese a —20° La massima oscillazione 
di temperatura si ebbe il 15 febbraio 1903 con 34° in due ore. 
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È cosa ovvia il dire che i minimi della temperatura si veriti- 
carono sempre con i venti del Sud, burrascosi e raggiungenti una 
velocità media di 34-40 m. al minuto secondo. 

Importanti anche furono le osservazioni astronomiche (calcolo 
della latitudine e della longitudine, culminazione della luna e delle 
stelle, marcia dei cronometri, ore del sole sopra l’orizzonte ecc.) e 
quelle mareografiche, compiute di ora in ora, e con buon tempo, 
di cinque in cinque minuti, durante tutto il mese di luglio 1903, 
che fu uno dei mesi più tormentosi dell’anno. Queste osservazioni 
sono, naturalmente, di grande valore teorico, ma assurgono a ca- 
rattere di speciale importanza nella dinamica terrestre perchè sono 
le prime che siansi compiute nella regione antartica. 

Sul magnetismo terrestre, furono compiuti studî dal 1° aprile 1902 
al 1° novembre 1903, e vennero eseguiti dal luogotenente Sobral, 
della Marina argentina, che faceva parte della spedizione. 

A tutto questo materiale scientifico, così sommariamente espo- 
sto, va unito quello concernente gli studî sulla fauna, sulla flora, sui 
ghiacci di terra e di mare, sullo sviluppo dei bacterî nell'aria, alla 
superficie e a brevi profondità del suolo; sulla temperatura delle 
Nevi a diversi strati, sulla mineralogia, geologia e paleontologia ed 


infi ne sulle condizioni fisiche dell’uomo durante il periodo della notte 
Invernale. 


* 
* K 


Innanzi di chiudere questo brevissimo riassunto sul contributo 
scientifico, apportato alla scienza, dalla spedizione antartica svedese, 
ricorderemo che la spedizione stessa venne, per malaugurate circo- 
stanze, frazionata in tre diversi campi di operazione nuocendo così, 
Sommamente, all'esito generale di così fortunosa campagna. 

Diremo quindi che la più importante base fu quella di Snow- 

Hill a 64°22, di lat., sud e 57° di long. ovest di Green., diretta dal 
Nordenskjöld; la seconda fu quella situata alle falde del Monte Brans- 
field, diretta dal dott. G. Andersson e la terza sull’isolotto vul- 
canico Paulet, con a capo il botanico Skottsberg ed il capitano 
Larsen. 
; Ricorderemo, anche, che lAntarctic cold a picco nel Golfo del- 
l'Erebus e del Terror, traendo seco la maggior parte del materiale 
delle SCOperte oceanografiche compiute durante il periodo della sna 
Prima e saconda crociera antartica, il giorno 12 febbraio 1903 a 
“ita 63°40' di latitudine e a 34°50’ di longitudine. 
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La massima latitudine australe toccata dal Nordenskjöld, in se- 
guito ad una escursione in islitta, risultò di 66° in latitudine e 62° 
di longitudine, a circa 350 km., a sud-ovest della stazione inver- 
nale di Snow-Hill. Questa gita, che fu oltremodo difficoltosa a causa 
degli uragani, delle nebbie e dei ghiacci durò trentaquattro giorni, 
e cioè dal 30 settembre al 4 ottobre 1902, dei quali peraltro solo 
ventidue o ventitre poterono essere utilmente impiegati. 


A. FAUSTINIL 


I venti rotatori nei mari della Cina e del Giappone. — Dopo 
la guerra cino-giapponese e dopo che tutte le principali potenze 
sono accorse nell’ Estremo Oriente ad accaparrarsi dei territori o 
delle concessioni, sono aumentati laggiù in modo straordinario, e 
si moltiplicano ogni giorno di più, gli interessi delle varie nazioni, 
in seguito alla qual cosa si studiarono e perfezionarono anche le 
vie di comunicazione, ed acquistò una importanza eccezionale la 
navigazione in quelle lontane regioni. 

I mari della Cina e del Giappone sono infatti oggi solcati da 
centinaia di navi da guerra, le principali Società di navigazioni 
vi inviano su linee regolari i loro migliori piroscafi per approdare 
agli scali di prim'ordine, dai quali poi si diramano altre linee se- 
condarie, sia per risalire i fiumi, che per andare in località di ac- 
que basse; migliaia e migliaia di giunche li percorrono in tutti i sensi 
per il traffico, o vi stazionano la maggior parte dell’anno per ri- 
cavarne il sostentamento con i frutti della pesca. 

Tutti coloro che, per una ragione qualunque, sono obbligati a 
transitare nei mari in questione, sanno qual nemico sia il tifone: 
sanno, forse per esperienza propria, della sua impetuosità e vio- 
lenza, sono informati dei danni e delle catastrofi, che arreca, e 
delle sue numerose vittime, e devono perciò apprezzare altamente 
l’opera dei padri gesuiti dell’osservatorio di Zi-ka-wei, i quali, 
in base a continui studî ed alle scrupolose osservazioni del feno= 
meno, possono segnalare l'avvicinarsi del suddetto pericolo al na- 
vigante, che è così in grado di premunirsi, di rifugiarsi, evitando 
una perdita parziale, od anche totale. 

A Zi-ka-wei (che trovasi a circa sette chilometri a ponente della 
concessione internazionale di Shanghai, in una regione piana, in mas- 
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sima parte ben coltivata ed intersecata in ogni senso da canali 
navigabili da piccole giunche) sorge il sunnominato osservatorio, 
l’importanza del quale proviene appunto per la parte, molto svilup- 
pata e resa di pratica utilità, riguardante la metereologia; gli studf 
in proposito sono condotti dal direttore stesso padre A. Froc, il 
quale, come scienziato e come membro della filantropica congrega- 
zione alla quale appartiene, ha per iscopo di perfezionare ed appro- 
fondire sempre più le sue ricerche in questo ramo, sì da portare ad 
un massimo il bene, che per questa via si può rendere all'umanità. 

A _Zi-ka-wel (che sotto questo punto di vista è il più importante 

di circa sessanta osservatorî, sparsi sul gruppo delle Filippine, nel- 
l'isola di Formosa, sulla costa cinese, nell'arcipelago delle Liù-kiù, 
in Giappone, in Corea ed in Siberia, cioè nella ragione ove predo- 
minano i venti rotatorî in questione) si radunano, coordinano e 
studiano tutti i dati e le indicazioni, che provengono dai varî 
punti della zona, per poi ricavarne le previsioni sul tempo da co- 
municare agli interessati e da scgnalarsi ai naviganti. 

Delle segnalazioni convenzionali e corrispondenti a diciture con- 
cise, ma chiarissime, vengono alzate a Shanghai all’albero del 
tinee-ball, situato all'estremità a Maestro della concessione francese, e 
sono quindi visibili a tutte le navi, che trovansi nell’ancoraggio for- 
mato dall’ampio gomito del Wang-po, e che si estende dall’arsenale 
cinese, a monte della città, sino all'estremità della concessione ame- 
ricana e ai docks sulla riva destra del fiume: un grafico dimostra- 
tivo, contenente anche le più importanti indicazioni, accompagna 
le segnalazioni in parola, e viene aflisso giornalmente nel casotto 
alla base dell'albero stesso. 

Anche negli altri osservatorî sono in vigore le istruzioni per 
dare le indicazioni del tempo ai naviganti, e così pure queste si 
possono avere, in seguito a richiesta, dal personale dei fari delle 
coste giapponesi; ma il sistema più pratico e più sicuro, ormai 
alottate da tutte le marine militari e dalle principali Società di 
navigazione, é quello di rivolgersi direttamente e per telegrafo al- 
l'osservatorio principale di Zi-ka-wei per sapere le notizie riflet- 
tenti lo stato del tempo, e di là si riceve con lo stesso mezzo, 
con sollecitudine e spesa minima, la risposta, la quale contiene dati 
e consigli preziosissimi e di attendibilità indiscutibile. 

con questo procedimento che si risparmiano annualmente 
molte vite umane; ma le perdite ed il numero dei naufragi sa- 
Seano Certamente di molto diminuiti, quando una rete telegrafica 
unra Sli osservatorî ai vari fanali, che potranno in tal modo segna- 
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lare le previsioni del tempo, o se, meglio ancora, queste ultime sa- 
ranno comunicate speditamente ai naviganti (muniti di semplici 
istrumenti di ricezione) da stazioni radiotelegrafiche opportunamente 
distribuite nella vasta regione, ove dominano i venti rotatori. 

E non sarà difficile infine dare avviso del pericolo del tifone, 
che si avvicina, anche ai numerosi gruppi di giunche di pescatori, 
come quelli della foce del Yang-tsé o quelli delle isole Pescadores 
(stretto di Formosa), che si allontanano con ogni tempo centinaia 
di miglia dalla costa, spintivi dalla miseria e dalla fame, senza po- 
ter dare ascolto all’istinto marinaresco, che molte volte consiglie- 
rebbe loro la prudenza e di prendere il rifugio, e che invece soc- 
combono innumerevoli, come ci dimostrano le statistiche. 

Il padre Froc spera di arrivare a questi risultati, e rivolge tutta 
la sua attività ed intelligenza a migliorare e rendere pratiche e 
sbrigative le segnalazioni, ad aumentare il numero degli osservatori 
per avere in maggior quantità possibile i dati, per ampliare sem- 
pre più ed approfondire i suoi studî sull’ importante fenomeno, e 
per la deduzione delle sue teorie e delle sue previsioni ed indica- 
zioni alla gente interessata. E valga sempre l'esempio della cata- 
strofe della cannoniera germanica Iltis, la quale, circondata dalla 
foschia e poi colpita in pieno da un tifone, si perdette nel 1896 
al Capo Shantung con l’intero equipaggio di circa un centinaio di 
uomini. Il Comandante anche quella volta, come di solito, sì era 
rivolto a Zi-ka-wei per le consuete informazioni, ma queste, data 
l’imperfezione e la lentezza dei sistemi di trasmissione, giunsero 
troppo tardi, quando cioè dopo lunga ed inutile attesa la nave era 
stata obbligata a prendere il mare per eseguire la missione rice- 
vuta. La risposta di Zi-ka-wei, compendiata nelle tre parole : Ne 
bougez pas! non avrebbe lasciato alcun dubbio sul da farsi, e avreb- 
be risparmiato quel tremendo disastro. 


* 
* 


Non è mio compito né mia intenzione di esporre e di dilungarmi 
sulla teoria dei venti rotatori nei mari della Cina e del Giappone ; 
voglio solamente accennare a qualche loro carattere speciale dedotto 
dallo studio dei diagrammi più sopra menzionati, e dei quali ebbi 
visione all’osservatorio principale stesso, a qualche cifra e fatto, 
che ho potuto raccogliere in proposito, e che conduce alle interes- 
santi deduzioni, che qui stesso riporto. 

I centri di depressione si formano in generale a Levante del 
gruppo delle isole Filippine e cioè dai 5 ai 20 gradi di latitudine 
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boreale; le correnti aeree, che si precipitano a compensare la ra- 
refazione, che ne risulta e che per legge naturale vi affluiscono 
con moto nel senso dell’andamento delle sfere di un orologio nel- 
l'emisfero settentrionale ed inversamente in quello australe, danno 
origine al turbine, il quale inizia il suo movimento di traslazione, 
che la teoria indicherebbe secondo una curva simile ad una para- 
bola aperta a levante, ma che le circostanze locali di venti, l'esi- 
stenza di coste e correnti marine fortemente modificano, generando 
appunto le speciali caratteristiche dei venti rotatorî in queste re- 
gioni. 

Tali caratteristiche, originate da fatti molteplici e di natura va- 
ria, rendono il fenomeno molto complesso, e lo studio per ricavarne 
insegnamenti pratici ed utili vastissimo e fondato quasi esclusiva- 
mente sulle osservazioni dirette. 


* 
* k 


L’esperienza ci insegna, che un centro di bassa pressione alle 
Filippine è sempre controbilanciato da una rilevante alta pressione 
nella regione a Maestro del lago Baikal, e viceversa; è quindi, 
ad esempio, importantissima la stazione di Tomsk (sul fiume Obi) 
Perchè dalle sue indicazioni di barometro eccezionalmente alto si 
Può dedurre, senz'altro e con sicurezza, il formarsi del centro di 
depressione alle Filippine, che per mancanza di stazioni in quei 
Pare ei verrà segnalato a Zi-ka-wei assai più tardi, quando cioè è 
la ira rnoto sotto forma di tifone, e che ha raggiunte le isole, ove 
Sono situate le stazioni di osservazione; mentre l’importanza di co- 

Moserne, invece, sin dall’ inizio la formazione è evidente. 

Pare inoltre quasi accertato, che ad un tifone nei mari cinesi 
(che dai 5 gradi di latitudine verso Maestro procede sino ai 25 gradi 
Cilea, per volgere poi a Greco seguendo la solita parabola) corri- 
sponcize sempre un altro vento rotatorio, che dalle regioni delle 
sorgen ti dell’Obi (50 gradi nord) passando sul Gobi (deserto), si 
abbassi ai 40 gradi di latitudine, e che poi risalga attraversando il 
Setten trione della Corea, raggiungendo e combinandosi col turbine 
corri rispondente proveniente dal Mezzogiorno, dando naturalmente 
luogo a tempeste di straordinaria violenza nella parte borcale del 
i del Giappone e nel mare di Okotsk, delle quali appunto si fa 
Menzione. e procedendo poi secondo la risultante delle direzioni dei 
due: turbini in parola, verso Greco o Greco-Levante, sino alle coste 
dell America Settentrionale, verso cui è spinto anche dai venti di 
Ponente, che regolarmente soffiano nelle alte regioni. 
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Mancando le stazioni, e non potendo dare troppo affidamento 
alle poche relazioni ed indicazioni che si hanno in proposito, è per 
lo meno prematuro, se non arrischiato, par- 
lare addirittara di fusione e combinazione 
dei due turbini; ma, secondo il padre Froc, 
non sara ditlicile col tempo il poterlo di- 
mostrare ed affermare, e darna poi natu- A 
ralmente anche la spiegazione scientifica. 

Un fatto degno di nota e caratteristico è 
l’allungamento del turbine in direzione, o qua- 
si, dell’asse terrestre, che si verifica quando 
lascia la costa cinese per dirigersi (secondo 
ramo della curva) verso la Corea od il 
Giappone. Si deduce ciò dalle indicazioni 
contemporanee e continue delle stazioni di 
osservazioni, le quali permettono di segnare 
sulla carta le isobare in un istante qua- 
lunque, ed è di somma importanza, perchè 
chiarisce delle differenze ed anomalie, che 
risultano per le regole generali da seruire, 
dedotte dalle indicazioni del barometro al- 
l'approssimarsi o al passaggio di un tifone, 

e perchè consiglia al navigante di non fon- 
darsi unicamente e fidarsi completamente Fig. 1. 

sulle suddette indicazioni della pressione 

per dedurne la manovra, onde sottrarre la sua nave all’impeto della 


bufera. 
Supponiamo che sia T il turbine allungato (le curve i î indi- 


cano le isobare) e che segua la rotta indicata nella freccia f. 

In A si avrà durante il tempo del passaggio del tifone, cioè 
durante il tratto m n, che può esser percorso anche in due o tre 
giorni, ! un’indicazione di pressione costante; un Comandante, che 
trovasi in quei paraggi con la sua nave con rotta a levante e che 
si basa unicamente su ciò che dice il barometro, non pensa mini- 
mamente all'avvicinarsi ed alla prossimità dell'uragano, prosegue 
tranquillamente e gli va incontro, con grandissima probabilità di 
esserne colpito in pieno e subirne le disastrose conseguenze. 


! A conferma di ciò si noti che la velocità di traslazione nelle la- 
titudini considerate, benchè assai variabile, può essere di 20 a 80 miglia 
nei casi ordinari,e che il tifone di agosto 1901, ad esempio, si fece sen- 
tire contemporaneamente, il giorno 3 a Nagasaky con una tempesta da 
Levante-Scirocco, ed a Macao con forti venti da Ponente-Libeccio, ciò 
che corrisponde ad un diametro di 130!) miglia circa. 
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La frequenza dei tifoni durante l’anno, ottenuta da una media 
di tredici anni di osservazioni, 6 indicata dall’annessa curva, la 
quale, mentre ci mostra un minimo per i mesi da novembre ad 
aprile, da uno o due tifoni, sale moltissimo verso i mesi di estate, 
e segna due massimi a luglio e a ottobre con una media da cinque 
o sei. L’abbassamento della curva in agosto-settembre, che sembra 
una discontinuità del fenomeno, è spiegata dal fatto che in quei 
mesi la velocità di traslazione del turbine è molto minore: la curva 
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Fig. 2. 


indicherebbe in quel punto un massimo, se,invece di contare sul- 
l’asse delle ordinate il numero dei tifoni, vi si segnassero i giorni 
di tifone. 

+ 


k 

Quanto alla velocità di traslazione, si può dire che è molto va- 
riabile, ma in generale minore di quella dei venti rotatorf in altre 
regioni. Non si sbaglia però di molto dicendo, che in un'ora il 
turbine percorre un numero di miglia eguale a quello indicato dai 
gradi di latitudine, che attraversa, diminuito di cinque; e infatti 
mentre tale velocità è minima all’inizio, cioè di 5 a 10 miglia 
(10-15 gradi latitudine B.) raggiunge le 20 o 25 miglia alla costa 
cinese (30 gradi di latitudine), ed aumenta poi considerevolmente, 
quando, dopo percorso il gomito della curva, si allontana dalla co- 
sta suddetta procedendo verso il Giappone ed il Pacifico. ! 


' Il tifone dell’8 settembre 1897 faceva da principio circa 10 miglia 
all’ora e poi successivamente 27, 33, 87, 47 e 52. 
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Più di una volta accade, che un tifone, spinto contro la ter- 
raferma o contro la barriera formata dalle isole Liù-kiù o contro 
la costa di Levante di Formosa, si arresta del tutto, e non si ri- 
mette in moto che dopo un giorno od un giorno e mezzo di sosta: 
questo fatto, che dipende assolutamente da circostanze locali, di terre 
o correnti aeree, si può considerare come eccezionale. 


moto di traslazione 


Fig. 8. 


L'esempio seguente dimostrerà alla evidenza l’importanza capi- 
tale di certe speciali stazioni, sempre che le osservazioni vi siano 
eseguite scrupolosamente e con la massima cura. 

Sull’ isolotto di Napa o Nafa, appartenente al gruppo medio del- 
l'arcipelago delle Liù-kiù, passò nel luglio 1902 un tifone con dire- 
zione a Tramontana; il barometro di quella stazione meteorologica ne 
segnalò regolarmente l’avvicinarsi ed il passaggio, con le indica- 
zioni a, b, c, d, decrescenti, e, f, g crescenti; ad un tratto però 
sì ebbe di nuovo una diminuzione di pressione À, a prima vista 
inverosimile ed incomprensibile. 

La pratica acquisita in tale materia edi dati statistici, che spe- 
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cialinente in luglio dimostrano come si possano avere nella stessa 
località, due o tre ed anche quattro centri di bassa pressione in un 
giorno, fecero supporre la formazione e l’avanzarsi di un secondo 
tifone. Così fu realmente, ed era stata sufficiente un’unica e sem- 
plice indicazione barometrica di una lontana stazione per venire 
all’ importante conclusione. 

Oltre alle indicazioni fornite dalle stazioni metereologiche (che 
cinque anni or sono erano in numero di 47 e che oggi sono già 
aumentate ad una sessantina circa, come si è già detto in principio), 
i padri di Zi-ka-wei apprezzano molto i dati ed i rapporti al ri- 
guardo, che fanno loro pervenire i comandanti delle varie navi, 
specialmente da guerra, mediante i quali essi si trovano in grado 
di studiare il fenomeno in tutta la sua ampiezza, per dedurne con 
più sicurazza le conclusioni ed i preziosissimi dati statistici. 

Ed appunto in questo modo fu possibile seguire in tutte le sue 
fasi un tifone, e cioè dalla sua origine, a poca distanza dall’ isola di 
Luzon (Filippine), sino al Giappone, mediante i dati delle stazioni, 
e da là sino in mezzo all’ oceano Pacifico dal rapporto del coman- 
dante di un piroscafo della « Transpacific Line », l Empress of Ja- 
par, che da Yokohama dirigeva a Vancouver, e che fu raggiunto e 
sorpassato dal tifone stesso, ed infine dalle indicazioni di un altro 
comandante, il quale, con un piroscafo della stessa società, aveva 
lasciato le coste canadesi per il Giappone, e che ne fu investito in 
pieno. 

Terminerd questi appunti con un breve accenno alle traiettorie 
seguite dai venti rotatorî in questione, e delle quali la caratteristica 
principale è la grande variabilità ed irregolarità, da ascriversi in 
massima parte alle condizioni geografiche dei luoghi stessi, ove tali 
fenomeni si riscontrano. Ma, oltre alle altre terre, agli arcipelaghi, 
agli ampi mari ed ai canali, hanno grande influenza sul cammino 
dei tifoni i venti predominanti della regione, cioè i monsoni: si ha 
infatti, che nei mesi da ottobre ad aprile la traiettoria, quasi rettili- 
nea, passa difficilmente a Settentrione dell’isola di Formosa, e attra- 
versa in generale il mare della Cina propriamante detto, andando 
a finire contro le coste dell’ Indocina e dell’Annam. In tal periodo, 
e più precisamente nei mesi di ottobre e novembre, sono rari quei 
turbini, che, avendo la loro origine molto a Levante delle Filippine, 
circa a 140 gradi di longitudine, seguono la cosiddetta parabola dei ti- 
foni: questi si mantengono molto ad Oriente, e sono segnalati tutt'al 
più sulle coste orientali di Nippon, da dove vanno poi a spegnersi 
nell'oceano Pacifico. 
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La zona di formazione di questi turbini invernali è general- 
mente al disotto dei 10 gradi di latitudine, mentre è compresa tra 
i 10 e 20 gradi per quelli dei mesi estivi. I primi sono meno 
violenti, e quindi meno pericolosi ai naviganti, ed i disastri da essi 
prodotti sono in numero molto inferiore e di gran lunga meno ac- 
centuati. 

Le spaventevoli tempeste si hanno in luglio ed agosto, e, se ri- 
tarda il monsone da Greco, anche in settembre, e queste possono 
scagliarsi, seguendo linee rette o curve paraboliche, tanto sulla co- 
sta della Cina, che su quelle del Giappone; ora si dirigono a de- 
vastare le coste dell’Annam, ora invece quelle di Yeso, a visitare 
la foce del Yang-tse, o il promontorio di Shan-tung, il Golfo di Pe- 
cili, la Corea, o il mare del Giappone....; e in questo periodo non 
solo la rotta, ma anche la loro velocità di traslazione presenta le 
più accentuate varietà, e mentre qualche turbine muovesi con in- 
credibile lentezza, altri, e specialmente quelli delle alte latitudini, 
arrivano alle velocità di 40-60 miglia all'ora. 

Se ora si tien calcolo e si considera che insieme al centro di 
minima pressione corre un rigonfiamento o callotta acquea (dovuta 
in gran parte alla differenza di pressione), che su di un diametro 
di parecchi chilometri può avere una saetta di due o tre metri, 
non è difficile immaginarsi quale immenso pericolo possa il feno- 
meno in questione essere per ì navigatori di quei mari, e quali in- 
calcolabili danni possa produrre questa massa d’acqua nel rompersi 
contro la costa; ed infatti molte volte, specialmente in Giappone, 
degli interi paesi di pescatori sono addirittura sommersi e distrutti, 
ed il numero di vittime è rilevante; questi disastri più che altrove 
si lamentano lungo le abitatissime coste meridionali dell’isola di 
Nippon, ove vi contribuiscono le condizioni della costa stessa, che 
presenta numerose insenature aperte a Mezzogiorno od a Libeccio. 

Così, ad es., rimane indimenticabile nelle statistiche il tifone 
del 3 luglio 1895, che ando a prender terra nel Golfo di Tokio, 
ove produsse una vera devastazione, con perdita di molte vite 
umane: perfino una nave corazzata ancorata nell’ interno dell’arse- 
nale militare «di Jokoska, fu sbattuta con tale veemenza contro 
la banchina da correre il rischio di perdersi. L'abilità del suo 
Comandante e l’ammirevole prontezza di manovra del suo equipaggio 
la salvarono: non ne riportò che delle avarie, le quali ad ogni 
modo richiesero parecchi mesi di riparazioni. 


CARLO PFISTER 
Tenente di Vascello. 
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Modificazioni organiche nella costituzione dell’Ammiragiiato 


ingiese - Giudizî sulla Marina di Francia manifestati in 
seno alia Commissione pariamentare francese per ii bi- 
lancio - Basi navali e stazioni torpediniere in Francia e 
nelle sue Colonie - Yachts a vela nella Marina Germanica 
- Importanza delie difese costiere - li Giappone giudicato 
da uno spagnuolo; le sue forze militari e navali - Disegni 
di navi militari eseguiti da cantieri privati - Esploratori - 
“ Preparati alia guerra,: lotta armata e lotta pacifica - 
Ammaestramenti tratti dalla guerra russo-giapponese - 
E necessaria la dichiarazione di guerra ? - Un nuovo tipo 
di corazzata - Guerra di crociera dal punto di vista ger- 


manico. 


X Il Journal of the Royal United 
service Institution di marzo 1904, pub- 
blica la Relazione del £'irst Lord 
dell’Ammiragliato inglese sul pro- 
getto di spese per la Marina per 
l'anno 1904-5, presentata il 24 fob- 
braio 1904. Il bilancio è stato suc- 
cessivamente discusso ed approva- 
to; ma pensiamo possa interessare 
aver qui notizia di un nuovo ordi- 
namento dell’Amministrazione Cen- 
trale. Le linee generali sono rima- 
ste invariate, ma sono state modi- 
ficate le attribuzioni dei membri 
del Consiglio di Ammiragliato, allo 
scopo di semplificare ed ancora più 
consoli lare ogni definita sfera di 
lavoro sotto la direzione di ciascun 
membro del Consiglio. 

Il “ Senior Naval Lord rimane 
“come finora responsabile per con- 


“sigli sulla politica navale, per la 
“dislocazione ed ordinamento per 
“la guerra della Flotta, e per la 
“generale disciplina ed efficienza 
“ della stessa; il Second Naval Lord 
“è responsabile per il personale, il 
“ Controller per il materiale, ed il 
“ Iunior Naval Lord per gli approv- 
“ vigionamenti e per l'ordinamento 
“di trasporti; il Civil Lord è re- 
“ sponsabile per il Dipartimento dei 
“ Lavori; il Financial Secretary 6 
“responsabile per la finanza, ed il 
“Secretary per la corrispondenza e 
“la Direzione dell’ ufticio ,. 
Notevole è l'incremento dato al 
Naval Intelligence Departement. Gli 
addetti navali saranno in numero 
di sei a Parigi, Berlino, Pietrobur- 
go, Roma, Washington e Tokio; 
sono stati poi aggregati un Com- 
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mander o tre tenenti di vascello, 
un Commander Engineer, un tenen- 
te colonnello ed un maggiore della 
Fanteria di Marina. “Questo Di- 
€ partimento, il lavoro del quale è 
“distribuito in quattro reparti — 
“ mobilitazione, guerra, estero, e 
“commercio , — è stato largamen- 
te ampliato. È peraltro da nota- 
re, che mentre la cartografia è una 
delle più importanti funzioni di un 
Military Intelligence Departement, 
il compito di disegnare e correg- 
gere le carte per la Marina è pres- 
so l'’Ammiragliato compito di un 
utticio speciale, quello dell’ Hydro- 
grafer; però il suo lavoro, in quan- 
to si riferisce alla preparazione alla 
guerra, è coordinato con quello del 
Director of Naval Intelligence dal 
vero capo di questo ufficio, il Sentor 
Naval Lord. 


X La Marine Française del marzo 
1904 n. 151, pubblicava un largo 
riassunto di quanto fu detto in seno 
della Commissione del bilancio per 
la Marina di Francia, sotto il tito- 
lo: La situazione della Marina e la 
Commissione del bilancio. La succes- 
siva discussione alla Camera dei 
Deputati, ed il voto intorno alla 
inchiesta diminuiscono l’ interesse 
di quell'articolo, ma è sempre op- 
portuno rilevare certe tendenze. 

Tutti sanno con quanta vivacità 
il Lockroy abbia criticata l'opera 
del Pelletan sempre che ne ha avuto 
il destro; nell’occasione in discor- 
so egli ha criticato duramente co- 
sì la riduzione del personale come 
il ritardo nelle costruzioni di qual- 
siasi gonere di navi, corazzate, cac- 
ciatorpodiniere, torpediniere e sot- 
tomarini; e supplicando di non 
fare una questione politica dov'è 
opera di difesa nazionale, “in no- 
“me della disgraziata Marina del- 
“la quale avete inteso il grido di 
“dolore, in nome del nostro paese 
“ minacciato ,, pregava di non ri- 
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cominciare l'opera di altri tempi, 
“ quando si davano ai rappresentan- 
“ti del Paese delle assicurazioni 
“ ottimiste, ed al Paese la credenza, 
“che esso poteva difendersi, e che 
“avrebbe trionfato su tutti i campi 
“ di battaglia, mentre invece non si 
“ preparavano che la sua disfatta 
“ed il suo disonore ,. 

Il grido di dolore è in tre let- 
lere delle quali il Lockroy ha dato 
lettura; una è di uh ufficiale am- 
miraglio, la seconda di un ingegne- 
re navale, la terza di un tenente 
di vascello. Non vogliamo manife- 
stare un giudizio intorno a quelle 
lettere che dinotano una grave per- 
turbazione negli animi dei loro 
scrittori. È assai grave il leggere, 
che “ la situazione diventa impossi- 
“ bile perchè non possiamo più con- 
“ tare su nessuna legge e su nes- 
“sun regolamento; non c'è ricom- 
“ pensa che per coloro i quali sfidano 
“i loro capi o la disciplina „. Lo è 
parimento il loggere che un’inchie- 
sta “sulla disorganizzazione ma- 
“rittima in seguito all'abbandono 
“dei poteri dello Stato nelle mani 
“ di terze persone non responsabili, 
“avrebbe una sufficiente ampiezza 
“ per obbligare il ministro (Pelle- 
“tan) fra il sig. Tissier ed il suo 
“ portafoglio n. Ma è assai più gra- 
ve quello che Ammiraglio scrive: 
“le complicazioni che l’attitudine 
“deiGiapponesi può fare sorgere an- 
“chein Europa, troverebbero la Ma- 
“rina francese assolutamente im- 
“preparata per l’azione immedia- 
“ta,, e l'avere Amministrazione 
centrale rigettate sulle Autorità lo- 
calila responsabilità dei propri erro- 
ri nel fatto del Sully, fa pensare ciò 
che avverrà per le stesse Autorità 
locali quel giorno in cui, “ sotto il 
“colpo di gravi avvenimenti, l'opi- 
“ nione si avvedrebbe che la Marina 
“non è pronta a fare il suo dove- 
“re,. Nè diversamente la pensa il 
tenente di vascello, il quale scrive: 
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“nel momento in cui gli avveni- 
“ menti attuali possono produrre le 
“piu gravi complicazioni, la Mari- 
“ na francese si trova, grazie alla 
“incuria dell’Amministrazione e de- 
“ gli uomini che le sono intorno, 
“in una pietosa situazione, e mai 
“siamo stati così poco pronti,; © 
questo ed altro confidava con “ un 
“sentimento d’angoscia, provato nel 
“constatare la confusione che ogni 
“giorno di più aumenta nella no- 
“stra povera Marina, e l’indigna- 
“zione provata, leggendo le odiose 
“ inesattezze contenute nella depo- 
“sizione del Ministro innanzi la 
“ Commissione per la Marina,. E 
l'ingegnere navale è, forse, ancora 
più incisivo. “La difesa nazionale 
“è sacriticata a delle combinazioni 
“di politica interna, e questo fa 
“ prendere l'abitudine a non più 
“sperare ,; peggio ancora, “lo scan- 
“dalo e l'abbandono sono in tutto 
“il personale, lo scoraggiamento è 
“univorsale. Bisogna avere una 
“ magagna per esser ben visto ,. 


X Ma scoramenti ed accuse non 
sono poi sussidiati da prove evi- 
denti. Certamente può parer grave 
cosa che a Biserta “l’arsonale che 
“non esiste, sarebbe in caso di 
“guerra di nessuna utilità,; ma 
d'altra parte potrebbe essere rite- 
nuto giudicioso il procedere con 
lentezza, anche in vista della sorte 
infelice toccata nei tempi recentis- 
simi ai porti-bottiglia. Comunque 
sia, la descrizione che l'Armée et 
et Marine del 14 aprile 1404 dà di 
Ferryville e dell’arsenale di Sidi- 
Abdallah, sotto il titolo: Un nuovo 
circondario marittimo, potrebbe far 
pensare che, per il momento, si sia 
voluto fare di Biserta una base di 
rifornimento, più che una base stra- 
tegica, “ L' Arsenale di Sidi Abdal- 
“lah, modello di logica e di buone 
“disposizioni, comprende immensi 
“ magazzini, una spaziosa otlicina 
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“ elettrica, destinata ad essere tra 
“ poco raddoppiata, un macello, una 
“ panetteria con forni che permet- 
“tono di fare ventimila razioni al 
“giorno, uno spazioso deposito di 
“carbone.... Quando i due bacini 
“ presentemente in costruzione, 0 
“dei quali uno è, per così dire, com- 
“ piuto, saranno ultimati (ed è que- 
“stione di qualche mese), l'arsenale 
“di Sidi Abdallah sara, con la sua 
“darsena scavata a dieci metri, 
“con le sue banchine di 150 metri, 
“in condizioni di ricevere unasqua- 
“dra così come Tolone o Brest ,. 


X Per l’Arméeet Marine del 81 
marzo 1904, “la creazione dell’arse- 
“ nale di Biserta ha portato un colpo 
“terribile alle pretese britanniche 
“tanto più che il nuovo equili- 
“ brio delle relazioni internaziona- 
“li non permette più ai nostri vi- 
“cini d’oltre Manica di contare 
“in modo così sicuro come un 
“tempo sui porti italiani. La Fran- 
“cia avrà in Biserta, quando tutti 
“i lavori intrapresi saranno ulti- 
“mati, un porto meraviglioso. Sa- 
“rà una base di rifornimento e di 
“rifugio di prim'ordine, un arse- 
“nale completo e formidabilmente 
“difeso, Ma ai francesi non basta 
Biserta, ed 6 reclamata “la crea- 
“zione di un gran centro di difesa 
“ nazionale, nella parte più occiden- 
“ tale della grande colonia africana, 
“il più vicino possibile a Gibilter- 
“ra,. Orano o Mers-el-Kebir, La 
Tafna e Rashgoun sono i punti 
esaminati e discussi. Rushgoun di- 
sta miglia 190 da Gibilterra, Mers- 
el-Kebir 243, e siccome il nuovo 
posto deve “ controbilanciare Gibil- 
“ terra, come Biserta controbilancia 
“Malta „ cosi la minore distanza 
da Gibilterra è già un dato favo- 
revole a Rashgoun. Quest’ isolotto 
è separato dalla costa da un canale 
di un miglio e mezzo, che offre un 
eccellente ancoraggio, Il fiume Ta- 
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fna, che sbocca di faccia all’ isolot- 
to, è largo e profondo, e basterà pra- 
ticare un canale per stabilire dei 
bacini interni al coperto dagli at- 
tacchi dal mare. Se Biserta ha rad- 
doppiato — dice la Rivista france- 
se — il valore di tutte le unità 
navali esistenti nel Mediterraneo, 
Rashgoun lo triplicherà(?). E il 
complemento necessario di Biserta 
e Tolone, perché per la Francia 
il teatro d’operazione più impor- 
tante in una guerra navale sarà 
sempre il Mediterraneo, “e non 
“sappiamo quali sorprese prepara 
“alla Francia l'avvenire, che potrà 
“trovarsi in lotta anche con altri 
“ paesi che non siano l’ Inghilterra, 
“ed in questo caso dominare il 
“ passaggio dello Stretto di Gibil- 
“ terra, non può non essere un gran 
“ bene per la Francia ,. 


X E tornando ai giudizî mani- 
fostati nella Commissione del Bi- 
lancio in Francia, ci pare che l’ora 
presento dia maggiore importanza 
alle critiche del deputato Etienne, 
Riconosciuto che “il Giappone è 
“oggi la grande potenza militare e 
“ marittima dell'Estremo Oriente ,, 
sembra evidente al deputato fran- 
cese lo avero esso già pensato ad 
impadronirsi dell'Indocina la quale 
presenta dei vantaggi eccezionali. 
J1 Governatore generale dell’ Indo- 
cina, signor Beau diceva: “ ho meno 
“bisogno di batterie, che di torpe- 
“ diniere, di cacciatorpediniere ed 
“anche di sottomarini; la baia d’A- 
“long, le coste dell’Annam ed il 
“fiumo di Saigon sono tali che non 
“crodo agevole ad una flotta nemi- 
“ca di impegnarvisi, ma perchè si 
“ possa impedire uno sbarco, è ne- 
“cessario che il nemico sappia di 
“non potervisi avvicinare senza pe- 
“ricolo,. La Difesa mobile nella 
Cocincina 6 costituita di un cac- 
ciatorpediniere e quattro torpedi- 
niere di 1* classe armate; di quat- 
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tro torpediniere di 1* classe, una 
di 8* e due torpediniere-vedette (da 
imbarcare) in disponibilità; e di 
due torpediniere di 1? classe e una 
di 8? classe in riserva; con due 
centri-stazioni a Rach-Dua (capo 
Saint-Iacques) e Saigon. E la Dife- 
sa mobile di Tonchino è costituita 
di cacciatorpediniere e tre torpedi- 
niere di 1* classe, armati — il pri- 
mo per un periodo di tre mesi — 
e di tre torpediniere di 1° classe, in 
disponibilità, Ma queste sono le 
previsioni del bilancio, ilquale non 
designa per il Tonchino il porto- 
stazione; e soltanto di questi ulti- 
mi giorni è stato ordinato la par- 
tenza di torpediniere e di caccia- 
torpediniere per l’Indocina. 


X E sempre secondo le provisio- 
ni del bilancio si hanno le seguen- 
ti stazioni torpediniere: in Francia 
— nella madrepatria: Dunkerque; 
Cherbourg; Saint-Servan con posto 
di rifugio ad Aberwrach; Brest; 
Lorient con posto di rifugio a Tri- 
nité-sur-Mer; Rochefort; Tolone 
con posto di rifugio a Port-Ven- 
dres — in Corsica: due posti di ri- 
fugio a Bonifacio ed a Bastia — in 
Algeria: Orano e Algeri — in Tu- 
nisia: Biserta — e nello Colonie in- 
fine una a Diego Suarez ed una a 
Dakar, oltre quelle su indicate nella 
Cocincina e nel Tonchino. E si han- 
no le seguenti stazioni di sottomari- 
ni sempre sulla carta: Dunkerque 
con 4sottomarini: Cherbourg con 7 
sommergibili e 2 sottomarini; Tolo- 
necon 1 sommergibile e 6 sottoma- 
rini: Corsica con 2 sottomarini in 
Ajaccio e 2 a Bonifacio; Algeri con 
2 sottomarini in Algeri; Tunisia 
con 4 sottomarini a Biserta, 2 alla 
Golotta, e due a Susa; Cocincina con 
2 sottomarini a Capo Saint-Iacques; 
Tonchino con 2 sottomarini, per i 
quali non è indicato il porto-sta- 
zione; Diego-Suarez con 2 sotto- 
marini, 
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| * Come contrasto può essere 
ricordato quanto si legge ne Le 
Yaoht del 26 marzo 1904. La Marina 
imperiale gyermanica, che ha la più 
completa ea efficiente difesa mobile 
on naviglio torpediniero, è la sola 
che conti tn certo numero di yachts 
a vela mel suo naviglio. Sono rei: 
0rso”t> Clarvmet, Hertha, Lust, Liebe 
o WZ. S34 era ventilata l'idea di 
wp? meri per economia, ma se- 
pio 1l WWasserport saranno mante- 
Sa per «ar modo “al personale 
‘della fio tuta o sopratutto agli uffi- 
ciali dî mon disinteressarsi com- 
Pista wate dalla navigazione a 
Ca, Exe ew conservare invece della 
Sr ag per questo lato elegante 
iela Ora mestiere,. E serviranno 
dopo 2 Formare un personale che 
wei servito allo Stato potra 
casi mai yachtsmen germanici che 
TO. impiegarlo. Le uscite 
tea, per esercizio, hanno 
la nel Baltico fino alla jlinea 
fno al vande-Gjedser verso est, e 
are d Ga po Fornaes al nord; e nel 
ritoriny Nord su tutto il mare ter- 
lauto ‘© &ermanico, Occorre invece 
niet = 1 zazione superiore per cro- 
aaa Pai ù importanti che compren- 
navigazioni in mare territo- 
Male straniero. 


X La guerra nell’Estremo Orien- 
peenes quando sia esaminata con 
avvera æ simpatia per uno dei due 
Arth ari, come nell’articolo: Port- 
Marine © Vladivostok, doll’Armée et 
“i del 21 aprile 1904, induce gli 
lator ori francesi a considerazioni 
porti no alla difesa delle coste e dei 
ite che è interossante rilevare. 
eG ice è scritto “per mostrare 
“mil; 1 Importanza dei due porti 
Š Be russi, ed il còmpito stra- 
“aver © che essi sono chiamati ad 
do lo a în questa guerra ,. Secon- 
asda E rittore francese nessuna na- 
Sicura di non essere invasa 

mare; “per la Francia è più 


« grande necessità difender bene le 
“sue coste, che avere una superba 
“ed importante flotta, se una tale 
“flotta dovesse essere manifesta- 
“ mente inferiore per numero e po- 
“ tenza a quella del nemico, Una 
“nazione che non è padrona del 
“ mare, deve volgere lo sguardo alle 
“ sue coste, e mettere tutta la sua 
“attenzione a difenderle. I suoi 
“ porti militari debbono essere as- 
“solutamente inviolabili, i suoi 
“grandi porti di commercio al co- 
“perto dagli insulti e dalle impo- 
“gizioni del nemico,. È la teoria 
di una completa rete di difese fisse 
e mobili, preparate sin dal tempo 
di pace, ed estesa a tutti i punti 
del litorale accessibili per uno sbar- 
co. “ Una difesa delle coste bene or- 
“ ganizzata permette ad una nazione 
“di nulla temere da un avversario 
“ che avesse il dominio del mare, al- 
“ meno in quanto concerne la sicu- 
“rezzadella metropoli. Essa è vulne- 
“rabile soltanto nelle colonie....,. 
Come si vede certe teorie risorgo- 
no, quando pareva che fossero state 
messe completamento da parte. 


X “ Ammirabilmente posto que- 
“sto Impero (il Giappone) per sfrut- 
“ tare i paesi che lo circondano, con 
“una terra fertile e ricca, con la 
“esuberanza di una popolazione la- 
“ voratrice © intelligente, è chia- 
“ mato a tonere ogni anno maggio- 
“re importanza in quei mari, e sol- 
“tanto Dio e il tempo possono pre- 
“vedere fin dove arriverà la sua 
“ preponderanza nei futuri destini 
“del mondo. Con un salto gigan- 
“tesco, senza precedenti nella Sto- 
“ria per la completa oscurità nella 
“quale cinquant'anni addietro sta- 
“va rinchiuso, oggi attira l’atten- 
“ zione di tutti per il posto che oo- 
“cupa commercia]monte, per la sua 
“industria, per il suo progresso po- 
“litico militare, e per il suo con- 
“corso alla razza bianca nello scio- 
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“ gliere gli occulti misteri delle 
“scienze che ogni giorno ci mera- 
“vigliano,. Così esclama il sig. 
Mencarini in una conferenza data 
alla Reale Società di Geografia Spa- 
gnuola il 9 febbraio 1904, dal titolo: 
L’ Impero del Giappone: (Revista Ge- 
neral de Marina, aprile 1904). 

Ma il Mencarini, pur dichiarando 
di provare sincera simpatia per il 
Ginppone, si doleva di vederlo av- 
viato per una strada che “ non può 
“non ritardare considerevolmente 
“il suo sviluppo, la sua forza mo- 
“rale. La sua arroganza, la sua 
“smisurata fede in una forza che 
“ non possiede, lo trascinano ad una 
“ politica bellicosa che è suicida. 
“La forza dol Giappone sta nel suo 
“commercio, nella sua industria, 
“ nella sua intelligenza, ma non nel 
“suo Esercito e nella sua Armata, 
“e gli uomini di Stato del Micado 
“dovrebbero comprendere che mai 
“riusciranno a poter competere con 
“le forze e la finanza di qualsivo- 
“glia nuzione europea „ Il Men- 
carini, impiegato nelle dogane ci- 
nesi, vede, forse, la questione da 
un punto di vista più consentaneo 
al suo spirito: possiamo però dubi- 
tare che ancora oggi mantenga ta- 
luni suoi apprezzamenti, e probabil- 
mente avrà cominciato a ponsare 
che ci vorrà meno tempo di quello 
che nel febbraio egli riteneva ne- 
cessario perchè potesse il Giappone 
avere una preponderanza nei futu- 
ri destini del mondo, Ad ogni mo- 
do, facendo considerazioni e raffron- 
ti che non snno ignoti a noi in Ita- 
lia, si domanda: * dov'è il guadagno 
“di un Paese, quando si spende tut- 
“to in lavori non rimunerativi ? , 
E criticando il Giappone, perchè 
circondato da paesi che conservano 
nella circolazione monetaria il tipo 
argento ha adottato invece il tipo 
oro, ciò che lo pone in posizione 
svantaggiosa rispetto agli indu- 
striali europei ed americani suoi 
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concorrenti, non tralascia di criti- 
carlo anche per “le “ esagerate spe- 
se militari.. 

Però il Giappone ha speso anche 
molto per una estesa rete ferrovia- 
ria, che costò oltre tre miliardi di 
lire, ma che nell’anno finanziario 
che finiva al 81 marzo 1900 rendeva 
circa venticinque milioni di lire 
nette, con tariffe assai modichee con 
molti comodi per i viaggiatori. Cosi 
pure nel servizio postale e telegra- 
fico sono stati enormi lo sviluppo 
dato ed il risultato raggiunto. Ma 
più sorprendente ancora è lo svilup- 
po dato alla pubblica istruzione. 
Tokio ha la prima Università con 
sei facoltà: legge, medicina, inge- 
gneria, letteratura, scienze e agri- 
coltura. Una seconda Università 
è in Kioto, con tre sole facoltà: 
legge, medicina e scienze, Altri cen- 
tri di istruzione sono: due scuole 
normali, una per giovani e l'altra 
per signorine; scuole di commer- 
cio; collegi di arti e mestieri; ac- 
cademie militare e navale; scuole 
nautiche; accademio di belle arti 
e di musica; scuola di sordo-muti; 
collegi di agricoltura. E siccome 
i numeri dicono meglio di qualsiasi 
descrizione, così il Mencarini ricor- 
da, che “il Governo giapponese 
“mantiene 26000 s:uole primarie 
“con 88000 professori e maestri, 
“ che insegnano a 4602 300 scolari; e 
“199 scuole d'insegnamento secon- 
“dario con 2419 professori e 69900 
“ scolari ,. 

Il conferenziere spagnuolo, per 
quanto avesse esposto con simpa- 
tia questi ed altri elementi di pro- 
sperità e di grandezza, torna a do- 
lersi, che “una nazione tanto sim- 
“ patica e che possiede tanti mezzi 
“ pacifici per divenir grande e farsi 
“rispettare, ricorra a mezzi suicida, 
“e sopra tutto contro un colosso, 
“contro il quale nulla può e contro 
“il quale va a fiaccarsi comunque 
“vincano nella contesa i suoi eserci- 
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“tiel’armata. Dolorosamente gra- 
“vato, il contribuente giapponese 
“non può sopportare nuovi pesi, ed 
“una guerra, per vittoriosa che sia, 
“deve sbaragliare qualche cosa an- 
‘cora la finanza giapponese,oggi in 
completa rovina,. Curiosi sem- 
pro questi profeti di sventura tan- 
to teneri delle finanze; per essi il 
puede di casa dovrebbe essere la 
vora, Punica politica delle nazioni, 
© DON 81 capisce bene se, come fa 
il Mencarini per il popolo Giappo- 
nese, taluni giudizi sono per essi 
n di accusa o titolo di merito. 
be si ne Siamo che chiunque vorreb- 
she il K esse del suo popolo quello 
o © nearini scrive del giappo- 
RES E sopratutto assai patriot- 
“tico, inqi.: 
ua. La ‘lividualmente e come raz- 
“eini 1 e poveri, grandi e pic- 
ua ta si sacrificano per la 
“lore atria, e con l’ indubbio va- 
‘storia Tsonale e con la belligera 
‘Il suo ©rmano una razza tvinibile, 
‘lizares @ccessivo desiderio di civi- 
‘inox modernamente, d’imitare 
“tivo "a cosa l’europeo, ha l’obiet- 
TE à poter competere col suo ri- 
‘eam per > l’europeo nel suo stesso 
‘Parent. Il Giapponese, se bene ap- 
‘corte. mente sia di una eccessiva 
“spari Sta con l’europeo, lascia tra- 
ir Te il suo antagonismo, che 
‘cont a, in inolti casi, come odio 
“da ao lo straniero, al quale guar- 
‘dis S ad un rivale per la gran- 
i della sua patria, per la sua 
ins tria, per il suo commercio, 
PF Il suo ideale l’alleanza gialla ,. 


a Il Giappone non poteva aspet- 
lì fosse resa impossibile quel- 

è 8 Pannsione che gli è necessaria; 
223 fra i suoi ideali un sapiente 
anam onto di colonic libere, iro- 
a delle parole! E guardando co- 
‘6810 samente nell’avvenire, ha sa- 
Pentemente provveduto ai mezzi 
militari per la tutela dei suoi in 
teresai, che oggi più di prima non 
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si possono ritenere rinchiusi nolla 
cerchia del territorio nazionale. 
La Rivista di Fanteria (febbraio-marzo 
1904) ha un interessante articolo 
su Le forze militari del Giappone, 
il quale ha di mira, non soltanto 
il far conoscere, con tutti i parti- 
colari che è stato possibile di ra- 
dunare, le forze militari di un Pae- 
se che ha impegnato con un potente 
avversario una grossa partita, ma 
di dimostrare con un esempio pra- 
tico come sia possibile di consegui- 
re nella descrizione di un organi- 
smo militare maggiore semplicità 
e chiarezza di quella che si ottenga 
seguendo un indice dottrinario. 

La compilazione è fatta sulle 
migliori fonti. ‘Tralasciamo tutto 
quanto si riferisco all'esercito, ri- 
levando soltanto questo brano: 
“ Mancano notizie particolari riflet- 
“tenti i poteri disciplinari; solo è 
“ noto che per gli ufticiali non v'è 
“ punizione disciplinare superiore 
“al rimprovero; che del resto la 
“ disciplina 6 eccellente, e che per 
“conseguenza anche il regime di- 
“aciplinare della truppa è proba- 
“ bilmente più mite di quello in 
“uso nell'esercito tedesco ,. 

La Marina da guerra del Giap- 
pone si è anduta sempre più tras- 
formandosi e migliorando col pro- 
gressivo sviluppo politico e militare 
dell'Impero. Nel 18/2 al sistema 
di arruolamenti volontari fu sosti- 
tuito il servizio militare obbliga- 
torio; per l'esercizio 1880-81 il bi- 
lancio d.lla Marina era di sole lire 
15'/, milioni, ma otto anni dopo era 
di circa 68 milioni di lire, ed il bi- 
lancio 1903-04 supera 1100 milioni 
di lire; dopo la vittoriosa guerra 
contro la Cina (1894-95) furono ri- 
solutamente adottate le grandi ri- 
forme navali, e nel 1902 il naviglio 
militare era composto di 143 navi, 
complessivamente di 252000 tonn., 
ed equipaggiate con 17000 uomini; 
nello stesso anno, per un nuovo 
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programma di costruzioni navali, 
il Parlamento accordava un credito 
straordinario di circa 800 milioni 
di lire. Rimandiamo alla pregevo- 
le pubblicazione per vari interes- 
santi particolari organici; ricordia- 
mo qui soltanto questo: “ L’ordina- 
“ mento della Marina s’ispira al con- 
“ cetto, che le forzo navali debbono 
“ essere in grado di operare appena 
“scoppia la guerra. Gran parte del 
“ contingente necessario per armare 
“la flotta è tenuto alle armi; le na- 
“vi della squadra attiva possono su- 
“ bito iniziare le operazioni; le al- 
“tre passano subito in armamento, 
“e contemporaneamente SI costitui- 
“scono le divisioni ausiliarie con 
“le navi della flotta mercantile ,. 


X Fu, forse, un bene per il Giap- 
pone che la sua Marina dovesse sor- 
gere ex novo allora che già si il- 
languidiva nel mondo ogni ricor- 
do poetico dell’ibrido periodo ve- 
lico, e si affermava il periodo del 
vapore, col naviglio corazzato e 
quello torpediniero. Altre Mari- 
ne, taluna compresa che avrebbe 
potuto beneficiare dello stesso van- 
taggio, ricercano ancora il loro as- 
setto organico, ed in altre il ri- 
cordo del passato è stato di grave 
ostacolo al loro rimodernamento. 
Nella Rivista d’Italia del marzo 1904, 
il sig. I. Sigismondi ritiene che 
Vora attuale costituisca: Un mo- 
mento critico per la nosira Mari- 
na. Ed egli così intitola un ar- 
ticolo, nel quale, dopo una cri- 
tica alla Rivista La Lega Navale (for- 
se all'associazione La Lega Nava- 
le Italiana?) perchè a cagione del 
titolo, forse, egli ritiene esclusi- 
vamonte limitato alla Marina mi- 
litare l’obiettivo della Rivista o 
Società che sia, l'A. pensa che il 
momento presente è propizio alla 
discussione, “ ora che una inchiesta 
“ parlamentare sulle cose della Ma- 
“rina si annunzia imminente, ora 
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“che una giovane energia si ap- 
“ presta a risollevare ciò che mal- 
“governo o apatia avevano depres- 
“so,. Soggiunge peraltro “ che il 
“momento attuale è critico per le 
“cose navali, perchè, secondo che 
“i risultati dell’ inchiesta e gli atti 
“di chi governa con fermezza nuo- 
“va di propositi convergeranno o 
“no ad un solo obiettivo, vedremo 
“ presto sorgere la tanto agognata 
“éra di giustizia, di forza, di pro- 
“ gresso, di grandezza, ovvero avre- 
“mo una nuova disillusione ben 
“ più grave di quante se ne ebbero 
“ finora, la quale darebbe il colpo 
“ finale alla presente prostrazione .. 

L'articolo è una esposizione di 
criterî a larghi tratti, e l’intona- 
zione generale è data dall’ottimo 
principio, che le cose precedereb- 
bero meglio se ciascuno esercitasse 
il proprio mestiere. Ma è nell’ap- 
plicazione che potrebbero poi sor- 
gere ì dissidî. E così, mentre tutti 
potrebbero concordare nel criterio 
di avere nell’Amministrazione cen- 
trale una sola direzione generale 
dei lavori, alla quale corrisponde- 
rebbe negli arsenali una sola di- 
rezione di lavori, non tutti am- 
metterebbero ad esempio un ordi- 
namonto analogo a quello dell’ A m- 
miragliato inglese, nel quale la Di- 
rezione generale dei lavori è ac- 
centrata nelle mani del Third na- 
val Lord and Controller, che è un 
ufficiale ammiraglio, ed è suddivisa 
in varî reparti, uno dei quali — 
Costructive branch — è retto da un 
funzionario che ha titolo di Assi- 
stant Controller and Director of Na- 
val Construction; ordinamento che 
ha l'equivalente negli arsenali, con 
VAdmiral Superintendent del Dock- 
yard, & lato del quale si trova il 
Civil Assistant, e sottordini i capi 
dei vari servizi, compreso il Chief 
Constructor. 

Comunque sia, leggeranno con 
piacere l'articolo del sig. I. Sigi- 
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smondi tutti coloro che desiderano 
Bliordimnamenti navali “improntati 
“a sem plicità, chiarezza, economia, 
“stabilità ,; ed inspirati a “quella 
“netta ed inalterabile divisione di 
“attribuzioni, che è base di ordine 
"e di efficacia,; e tutto cid deside- 
rano indipendentemente dalla per- 
sona da cui “questi beni, tanto 
ma invano agognati per quasi “ no- 

velustri,, si potranno conseguire, 
fosse anche “sotto il reggimento 
“di un ministro militare EN 


* In Inghilterralenavi Triumph 
e Swirisure, già Libertad e Con- 
sincron, hanno dato occasioni a 
molti commenti; fra i molti arti- 
coli e discorsi, ricordiamo quello 
che SCriveva lo Engineering dell’8 
aprile 19), in un articolo intito- 
lato: L’ Ammiragliato di fronte a 
disgi di navi privati, appunto per- 
‘chè la polemica è sorta in ordine 
alle qualità di combattimento di 
dette navi, paragonate con quelle 
delle navi disegnate dall’Ammira- 


gliato. Le navi Triumph e Swif- 
se Sono state disegnate da Sir 


Ward Reed, e varie autorità na- 
vali hanno riconosciuto che esse 
TAPprosentano un'assai ammirevole 
combi nazione di qualità di combat- 
“mento in moderate dimensioni. 
1 risultati ottenuti nello scorso di- 
i nelle prove eseguite per 
Mi della Commissione Cilena, 
Selo pi te quelli nelle prove di 
moti a, erano stati ammessi da 
inventa, scrittori col beneficio di 
che Tio, nellattesa delle prove 
Y Febbe eseguite l’Ammiraglia- 

lana Yece le recenti prove con 
i risul Swifiure hanno confermato 
alles tati ottenuti col Triumph 
do la scorso dicembre, raggiungen- 
corsa Velocita di miglia 20,12 nella 
1400) l sei ore, con lo sviluppo di 
miglia + Alli indicati, e quella di 
“on lo 17,5 nella corsa di trenta ore, 
Sviluppo di 8670 cavalli in- 
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dicati. Lo stesso dicasi in ordine 
alla resistenza strutturale delle due 
navi in parola, alla rapidità ed esat- 
tezza di tiro, ed al lancio di siluri 
con l’apparccchio subacqueo latcra- 
le Armstrong. Era la prima volta 
che questo lanciasiluri era provato 
su di una nave da guerra inglese; 
e sono stati eseguiti tre lanci alle 
velocità di miglia 15-16-17 '/,, con ri- 
sultati intieramente soddisfacenti. 

La Rivista inglese dichiara di 
non volere entrare in un partico- 
lareggiato esame delle qualità of- 
fensive e difensive di queste due 
navi, in confronto con quelle delle 
altre navi della Marina inglese, co- 
me si era voluto fare in una di- 
scussione alla Institution of Naval 
Architects, ma soggiunge di non po- 
tersi trattenere dal dire che non 
si è esaminato il lato principale 
della questione. A suo avviso il 
punto più grave è la influenza delle 
tradizioni dell’Ammiragliatocirca i 
disegnidelle navi. Non solamente si 
nota inciduno spirito conservatore, 
ma “una inutile moltiplicazione di 
“ parti, conun conseguente aumento 
“ nel dislocamento, o una diminu- 
“zione di qualche parte delle qua- 
“lita di combattimento quando il 
“dislocamento 6 stabilito,. E ri- 
corda contrasti fra Ammiragli per 
questione di simpatia; ricorda un 
Chief Constructor della Marina che 
elevava il costo delle navi con so- 
stituzioni di particolari indispen- 
sabili; ricorda eccessive condiscen- 
denze dei disegnatori delle navi ad 
insignificanti richieste di utticiali 
navali. E la necessità di riforme 
fa concludere col dire, che nessuno 
conosce il sistema meglio di Sir 
W. White, e “siccome è dubbio 
“che altri vi siano più capaci per 
“ riformarlo, così noi speriamo che 
“ egli peril bene della nazione vorrà 
“esporre il suo piano ,. 


% Il varo avvenuto testé del 
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primo scout, tipo di nave destinato 
al servizio di esplorazione, inspira 
all’Engineering (22 aprile 1904) un no- 
tevole articolo su La esplorazione 
in mare. Ricordate le parole di 
Nelson in una storica circostanza: 
give me frigates, è detto del panico 
sul litorale atlantico degli Stati 
Uniti all’epoca della guerra ispano- 
americana per il solo fatto, che la 
Spagna aveva una leet tn beig, 
della quale non era precisata la 
posizione in Atlantico. Né l’uso 
di piroscafi mercantili può ritenersi 
soddisfacente, non potendo la prova 
fattane costituire una prova con- 
vincente in vista della inettitudine 
degli Spagnuoli nell’attaccare; in- 
fatti è ammissibile che un piccolo 
incrociatore avrebbe potuto met- 
tere fuori combattimento esplora- 
tori mercantili, quelli specialmente 
che non avevano potuto ricevere 
un moderato armamento guerresco, 
Lo stesso avviene oggi nell’Estremo 
Oriente, dove i quattro incrociatori, 
veloci e corazzati di Vladivostok 
sono cagione di ansietà per il Giap- 
pone. Nell’inizio della guerra l’um- 
miragliato Togo ha avuto il suo 
còmpito facilitato dall’incertezza 
del momento in cui cominciavano 
le ostilità, ed egli, iniziando le sue 
mosse prima cho la squadra russa 
avesse preso il mare, si è servito 
dei cacciatorpediniere per il ser- 
vizio di esplorazione, il limitato 
raggio d'azione e le scarse qualita 
nautiche dei quali erano sufficienti 
por la comparativamente piccola 
estensione del Mar Giallo. In altre 
condizioni ciò non sarebbe stato 
possibile, ed anche due soli incro- 
ciatori dotati di eccozionale velo- 
cità (25 miglia) e bene armati, avreb- 
bero reso impossibile l’esplorazione 
con dei cacciatorpediniere. Ma la 
impreparazione dei Russi, l’osita- 
zione loro nel prendere il mare, 
mentre la ristrettezza dello stesso 
porto avrebbe dovuto fare adottare 


un tale piano strategico, non per- 
mettono di trarre un utile ammae- 
stramento dai successi dell’ummi- 
raglio Togo. 

L'Engineering nota come la con- 
dotta del Makaroff avesse per un 
momento accennato ad una energi- 
ca azione in mare; ma anche in 
questo periodo, e specialmente nel 
combattimento che ebbe per epilo- 
go la distruzione dol Petropawios:: 
e la morte del valente Ammiraglio 
russo, la mancanza di esploratori 
è stata la causa prima di tutti gli 
insuccessi, ma sopratutto di quel- 
lo più grave della ricognizione of- 
fensiva alla quale è stato indotto 
il Makaroff. “Così un serio am- 
“maestramento, non nuovo ma 
“sempre valido, ha avuto una nuo- 
“va conferma. Il vederci avrebbe 
“salvata la flotta russa; ma il pia- 
“no di distruzione ideato dall’am- 
“ miraglio Togo ancorando torpedi- 
“ni ha dato il più forte colpo della 
“guerra fino ad oggi, 

E la Rivista inglese esamina 
largamente le cause alle quali 6 
dovuto il successo del cacciatorpe- 
diniere come nave esploratrice nel- 
la guerra che ora si combatte. An- 
zitutto il teatro di guerra è li- 
mitato. Inoltre, quando si vuolo 
bloccare non si può oggi come una 
volta farlo a breve distanza; le tor- 
pediniere ed i sottomarini lo ren- 
derebbero pericoloso, e si dovrà 
quindi sorvegliare il nemico da 
lontano, ciò che non sarà possibile 
con dei cacciatorpediniere, perché 
non hanno il caratt.re offensivo 
che talvolta potrebbe essere richie- 
sto; perchè non hanno essi e nean- 
che il loro personale una sufticiente 
rosistenza; perchè non hanno la 
necessaria autonomia. 

Con 70 tonn. di carbone essi 
possono coprire 2000-2590 miglia a 
piccola velocità, però sole 330-400 
miglia alla velocità di 26-27 miglia. 
E la velocità fa ricordare dì essere 
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stato um tempo accertato, dopo la 
perdita del Cobra, che bisognava 
rinforzare lo scafo a scapito della 
velocîtà, riducendo questa da 30 
a 25'a miglia. Ora si è voluto elo- 
varla nuovamente, in Inghilter- 
ra a miglia 27 in vista delle velo- 
cità delle torpediniere straniere; 
ma è “ditticile disegnare una nave 
“che possa soddisfaro a due o più 
j fanzioni. Una nave che vinca in 
“ velocità la leggiera torpediniera 
“da bel tempo, non può essere cosi 
: robusta da navigare con grosso 
s mare ad una velocità tale da sfug- 
gire agli incrociatori del nemico n. 
L'esplorazione richiede una ri- 
cognizione in forza, e questa con- 
duce facilmente ad azioni isolate. 
Cosi che sarebbe desiderabile fosse 
fatta da incrociatori sotto ogni ri- 
guardo potenti; se questo ideale 
non fosse limitato da considerazio- 
ni finanziarie, visto cho un incro- 
ciatore di 1 classe un tempo co- 
stava circa 12 milioni di lire, ed 
0881 Circa 8). Non potendo averne 
in numero sufficiente si è pensato 
per Qualche tempo di usare incro- 
ciatori Più piccoli, avvisi, caccia- 
torpediniere, Ma gli stessi incro- 
ciatori di classi inferiori non avreb- 
he f> potuto rompore, forzare le 
linee di esplorazione del nemico, e 
POTCIÒ si pensò alla convenienza di 
pae di nave, dotata di tale ve- 
ii e qualità marinarescho da 
du va aa il nemico e portare 
le notizia all’ Ammiraglio, 

ni 2 metterlo in grado o di in- 
sO co S ricognizione in forza di 
i per 2 7 Nerociatori, o di preparar- 
et un'azione con la squadra. In 
del avrebbe potuto il ricordo 
Sttavo attacco di Port-Arthur 
Tei siderare quale vantaggio 
po M © ricavarsi dalla radiogra- 
pa la questione importante è 
Tositk a uale dovrà essere la ve- 
Dovreb n Simili navi esploratrici? 
ero avereun notevole van- 
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taggio sulle navi avversarie; inve- 
ce, salvo i cacciatorpedinieri, le 
navi che l Inghilterra impiega per 
l'esplorazione hanno una velocità 
inferiore a quella dei moderni in- 
crociatori corazzati, e poco supe- 
riore o uguale a quella di naviga- 
zione delle moderne navi da bat- 
taglia. “ La importanza di navi 
“esploratrici molto veloci è resa 
“evidente dalla elevata velocità di 
“un gran numero di moderne navi 
“da guerra. Sedici anni addietro 
“l’Inghilterra costruiva navi da 
“ battaglia di 17 miglia; oggi ne ha 
“trentuno di prima linea con una 
“velocità superiore alle miglia 18, 
“e la Francia ne ha quattordici, la 
“ Russia dieci, la Germania quin- 
“ dici, il Giappone sei. La velocità 
“di incrociatori corazzati inglesi 
“ era di sole 18 miglia, mentre oggi 
“ ventisei hanno una velocità di 
“ miglia 23; la Francia ne ha cin- 
“que con volocità superiore alle 
“miglia 22, ed il Giuppone due, 
“ mentre in Russia ed in Germania 
“è di miglia 21 la più elevata ve- 
“locità raggiunta ,. 

Sono otto gli esploratori in co- 
struzione in Inghilterra, il primo 
dei quali è stato da poco tempo 
varato, e saranno le uniche navi 
non corazzate inglesi di velocità 
superiore alle miglia 21. Secondo 
l’Engineering nei circoli navali si è 
fatto strada, notevolmente, l’idea 
della convenienza di un tale tipo 
di navi, che non sembrava molto 
bene accolta quando fu lanciata 
dall'ammiraglio Fitzgerald. L'am- 
miraglio May, oggi Lord Control- 
ler all’Ammiragliato inglese, dubi- 
tava che il costo di tali navi fosse 
in rapporto con i servizi che avreb- 
bero resi, in vista della deficienza 
del loro armamento di artiglicria, 
e della impossibilità, non essendo 
corazzate, di penetrare sutliciente- 
mente attraverso le linee nemiche 
per accertare sufficientemente l’en- 


486 


tità delle forze a contatto. Ma oggi, 
secondo la Rivista inglese, questi 
dubbî non esistono più. Il costo 
di dette navi — delle quali sono 
date delle sommarie descrizioni, 6 
più particolareggiatamente per la 
Sentinel, varata dai cantieri Vickers 
— raggiungerà i 10 milioni di lire, 
mentre il Watt pensava che avreb- 
bero potuto costare circa otto mi- 
lioni; ed egli pensa che potrà es- 
sere giudicato eccessiva la spesa 
di dioci milioni di lire per un sem- 
plice esploratore. Ma l’Engineering 
trova che una tale spesa è assai 
utilo; accurate informazioni nel 
momento vitale sono un elemento 
di successo, e come il mantenimen- 
to dell'Armata rappresenta il pre- 
mio d'assicurazione per la conser- 
vazione della pace, così la somma 
spesa per il servizio d’esplorazione 
rappresenta il premio di assicu- 
razione contro un insuccesso in 
guerra, 

Gli otto scouts costruiti in quat- 
tro cantieri privati, saranno due a 
due di diverso tipo, essendo stati 
disegnati dai rispettivi costruttori, 
La velocità di miglia 25 è prevista 
per la Sentinel con una potenza 
sviluppata di 17 000 cavalli indica- 
ti, 5,87 per tonnellata di spostamen- 
to (tonn. 2900); avrà una dotazione 
normale di tonn. 150 di carbone, 
ma carbonili capaci per 370 tonn., 
con le quali potrà coprire miglia 
700 a tutta forza, miglia 1250-2500- 
5200 rispettivamente, alle velocità 
orarie di 20-15-10 miglia. 

L'armamento guerresco infine è 
stato inspirato al criterio di non 


avere calibri maggiori di quelli 


che armano i cacciatorpediniere. 


X “Preparati alla guerra ,, am- 
moniva il Makaroff; ed a conti fatti 
sì potrà chiedere al popolo russo 
quale sarebbe stato il suo vero in- 
teresse, se rafforzare con buone ar- 
mi le sue aspirazioni di espansio- 
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ne, o cullarsi nelle dolci speranze 
di una pace perpetua resa possibile 
con il principio d’arbitrato. Nel 
sub sole novum; trattati di pace e 
di amicizia perpetue se ne sono vi- 
sti sorgere e cadere, come si è vi- 
sto in tutti i tempi ed anche presso 
barbari ricorrere all’arbitrato; ma 
la guerra è rimasta sempre e ri- 
marrà l’ultima ratio. 

La Revue d’Italie nel suo numero 
di aprile 1904 pubblica un articolo 
del sig. H. Mereu: La pace e la 
guerra. “ La conclusione di un ac- 
“ cordo tra la Francia, l'Inghilterra 
“e l’Italia ha avuto il pregio assai 
“apprezzabile di provare che l’azio- 
“ne degli apostoli della pace non 
“ è in opposizione con le viste della 
“ diplomazia „. 

Ma le stesse convenzioni d’arbi- 
trato escludono che si possano sot- 
tomettere alla Corte permanente 
d’arbitrato stabilita dalla Conven- 
zione del 29 luglio 1899, all’Aja, le 
questioni che mettano in discussione 
gli interessi vitali, e l'indipendenza 
o l'onore dei due Stati contraenti. Lo 
stesso Mereu sorive, che in tutti i 
paesi civili nei quali “esistono 
“ giurisdizioni di pace e tribunali 
“incaricati di regolare pacitica- 
“ mente le controversie, — ma nei 
quali, osserviamo, la stessa società 
sì arma per fare eseguire con la 
forza e rispettare le decisioni dei 
tribunali — non è escluso che “ per- 
“sone le quali hanno questioni di 
“ interessi sdegnino l’azione dei giu- 
“dici e vengano talvolta alle ma- 
“ni,. Per il sig. Mereu la storia 
della civiltà “non è che la storia 
“degli sforzi dell’uomo che si ser- 
“ ve delle forze che la natura mette 
“a sua disposizione per correggere 
“i difetti e le ingiustizie della na- 
“tura ,; il sig. Mereu scrive che 
“l’uomo non poteva, come l'anima- 
e le, restare perpetuamente sotto po- 
“ sto alla fatalità della lotta a mano 
“armata per la vita,, ed accenna 
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alla legge morale che ha permesso 

all'uomo di portare la lotta in al- 

tro terreno, nel quale il lavoro, la 
scienza, lo sforzo fecondo o gencro- 
so sono le sole armi permesse.... 
Non vogliamo indagare se tutto ciò 
sia nuovo per il mondo, ma possia- 

mo rilevare l'affermazione del prof. 

Napoleone Colajanni, il quale nel 

suo articolo: Lu lotta economica del- 

l'Italia contro l Europa centrale, 

pubblicato nello stesso fascicolo 

dolla Revue d’Italie, dopo avere rile- 

vato che abbiamo da un lato la lot- 

ta armata fra Russia e Giappone 

nell’ Estremo Oriente, e dall'altro 
quella Pacifica fra l’Italia e la Ger- 
mania, la Svizzera e l’Austria-Un- 
gheria per ilrinnovamento dei trat- 

tati di commercio, esclama: La ba- 

“se dei due conflitti è essenzial- 

‘mente economica, ma l’Europa, fe- 

x licomente, ha preso la lodevole abi- 

„dine di risolvere le questioni 

COD mezzi pacifici; non vi sono in 

; sn lotta fra l’Italia e gli Stati 

na l Europa centrale, nò navi mi- 

: rng ‘81 lurate, nè fortezze che sal- 

RO in aria, nè migliaia d’uomini 
poo ricati su i campi di battaglia, 
„a sermplicemente delle discus- 
~ 2PR1 più o mono calorose, che si 
A St alternano con banchetti più o 
woe Cordiali,. Semplicemente? 
i. Mavi silurate, ma industrie 
in T ee non fortezze che saltano 
Fla, ma interessi di intiere re- 


10 = W pi . . . e 
g1onì sacrificati; non migliaia di 
uomini 


gli Coricati sui campi di batta- 
S centinaia di migliaia di 
li sei costretti ad esulare dei qua- 
“ dial: banchetti più o meno cor- 
è Que. » non si cura la sorte! Forse 
ra la legge morale cui ac- 
vai sig. Mereu ; ma il prof. Co- 
eco) avvisa che “in questo giuo- 

j nata discussione per il rinnova- 
ilo ban: di trattati commerciali — 
“che "ahi dell'equità non hanno 
“volta n Valore aleatorio; qualche 

> &li interessi i più sicuri 
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“sono sacrificati a cuor loggiero...* 
“In realtà, noi vediamo dei delegati 
“internazionali, talvolta ipocrita- 
“mente e talvolta in virtù di una 
“convinzione sincera, discutere le 
“ modalità e le concessioni recipro- 
“che di un nuovo trattato che si 
“ vuolconcludere od il rinnovamen- 
“to di un trattato scaduto, interes- 
“sandosi più che delle necessita ti- 
“scali dello Stato, dell’ interesse eco- 
“nomico dei produttori, che rap- 
“ presentano una categoria tanto 
“importante quanto quella dei con- 
“sumatori, dei quali 1 libero scam- 
“ bisti fanatici si occupano esclusi- 
“vamente,. Tutto questo è conse- 
guenza dell’abitudine, nuova, se- 
condo il prof. Colajanni, presa feli- 
menie dall'Europa. Ed egli, dicendo 
che l’Austria-Ungheria, la Germa- 
nia e la Svizzera si sono armate 
di nuove tariffe di guerra, nota che 
“con una ingenuità senza pari, lI- 
“ talia forse inspirataalla massima: 
“quesia non movere, non ha votate 
“ tariffe doganali che potessero, oc- 
“correndo, servire come arma di 
“ combattimento, come mezzo di in- 
“ timidazione nel corso delle tratta- 
“tive,. Ed in altro punto osserva 
che “ por offetto della guorra di do- 
“gana inaugurata nel 1848 tra le 
“ due sorelle latine, iltotale dei loro 
“ scambi è diminuito di metà,. Do- 
lorosamente, le conseguenze non 
sono molto diverse, come le parole 
adoperate, da quelle di una lotta 
armata, solo che si risentono per 
più lungo tempo e con maggior do- 
lore! 


% Il fascicolo di aprile delle 
Mittheilungen aus dem Gebiete des See- 
wesens, contiene un notevole arti- 
colo del capitano di corvetta A. D. 
E. v. Normann-Friedenfels, dal ti- 
tolo: Osservazioni intorno alla guer- 
ra russo-jiapponese. 

A pertura delle ostilità senza di- 
chiarazione di guerra, distruzione 
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delle forze navali nemiche nell’im- 
peto del primo assalto, bombarda- 
mento di città indifese.... erano 
stati già da tempo proclamati dalla 
jeune école francese come metodi di 
guerra, e tutte le Marine avrebbero 
dovuto essere preparate a vederli 
posti in azione, 1l comando russo 
nell’Estremo Oriente doveva pen- 
sare che con la rottura dei rapporti 
diplomatici del 6 febbraio s’inizia- 
va offettivamente la guerra, e men- 
tre i marinai russi non esitarono 
a combattere valorosamente in cir- 
costanze sfavorevoli, gli insuccessi 
continuati dimostrano chiaramente 
la impreparazione delle forze mili- 
tari russe, A nulla giovano le po- 
stume recriminazioni contro la con- 
dotta della guerra, e la stessa pro- 
testa diplomatica alle potenze neu- 
trali circa il modo di comportarsi 
del Giappone non avrebbe valore 
pratico cho nel solo caso in cui la 
Russia escisse vittoriosa dalla lotta. 

A delle considerazioni generali 
di tal natura fanno seguito osser- 
vazioni su argomenti speciali, che 
brevemente riassumeremo, 

Oggi che va aumentando sem- 
pre più il numero di sottomarini è 
naturale che preoccupi la difesa di 
una flotta ancorata. La presenza di 
sottomarini francesi in Biserta in- 
dusse l’Inghilterra a restringere 
con due nuove dighe l’imboccatura 
della Valletta a Malta già natural- 
mente assai piccola. Ma si pensa 
che questo non basterà, e converrà 
forse chiudere i ristretti passi fra 
due dighe con una specie di porta 
che scende fino al fondo in quei 
punti nei quali la profondità sia 
stata ridotta artificialmente al mi- 
nimo. Infatti come altrimenti im- 
podire il passaggio ad un sottoma- 
rino del tipo Protector degli Stati 
Uniti d'America? 

La difesa di una flotta ancorata 
è argomento anc.ra più importante 
da dopo che gli avvenimenti in cor- 
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80, come già la guerra cino-giappo- 
nese del 1894-95, mostrano il valore 
del siluro. Si sono visti potenti 
corazzate e grandi incrociatori re- 
stare inoperosi all’àncora, e senza 
potersi difendere da un attacco not- 
turno di torpediniere, che avevano 
la loro base sulla squadra rimasta 
fuori tiro; e questo farà dire ai fa- 
natici del siluro e della flottiglia, 
che la Russia, mentre non avrebbe 
subite le dolorose perdite che la- 
menta, meglio avrebbe provveduto 
alla difesa di Port-Arthur con cac- 
ciatorpediniere e sottomarini anzi- 
chè con grosse corazzate ; e con ar- 
diti raids nell'arcipelago coreano e 
contro lo stesso litorale giapponese 
avrebbe potuto recar gravi danni 
alle forze navali nemiche ed ai tras- 
porti di truppe. Secondo cotesti 
fanatici, una battaglia tra squadre 
di corazzate in alto mare 6 un inu- 
tile torneamento con gravi perdite 
di materiale e di uomini; e per 
quanto ciò sia eccessivo, pure si 
deve concedere, che per quelli Stati 
che non hanno il dominio del mare, 
e non debbono difendere colonie od 
interessi sul mare, sia oggi più con- 
veniente costruire delle tfluttiglie 
di torpediniere e di sottomarini 
piuttosto che flotte di corazzate. E 
l'A. fa una sola limitazione, e cioè 
che tali flottiglie non potranno ope- 
rare con successo a grandi distanze 
se non siano sostenute da corazzate 
e da incrociatori veloci, quasi co- 
me loro base di operazione. È inu- 
tile ricordare che noi qui, general- 
mente, riproduciamo i giudizi degli 
scrittori senza discuterli. 

Anche l'impiego di torpedini 
è stat» fatale ai Russi. l'A. scri- 
veva quando non era ancora avve- 
nuta lacatastroufe del Petropawlosk ; 
egli quindi si limita a ricordare la 
perdita del porta-torpedini Yenis- 
ses, nave di tonn. 8000 di disloca- 
mento, e che 1immergeva di m. 4,4, 
per osservare che è stato impru- 
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dente adoperare per la posa di tor- 
pedini una nave che aveva tale im- 
mersione, mentre sarebbero stati 
necessari dei tender con due metri 
di massima immersione. L'errore, 
forse per mancanza di mezzi, fu ri- 
petuto impiegando l'incrociatore 
Bojarira. Osserviamo a nostra volta 
che recenti notizieinformavano che 
un simile disgraziato accidente era 
avvenuto anche con l’impiego di 
una barca, ciò che può fare dubitare 
della bontà del materiale torpedini, 
almeno quanto a sicurezza nel ma- 
neggio. 

(L'A. ripete quello che fu da al- 
tri affermato, e cioè, che la localiz- 
zazione degli effetti dei siluri esplo- 
si dimostra la robustezza delle ca- 
rene delle navi russe. Ma non ab- 
biamo su questo elementi sufficienti 
per un giudizio esatto. 

; Sono notovoli le considerazioni 
in ordine al servizio di informazio- 
ni. La su bitanea partenza dei Giap- 
ponesi residenti in territorio russo 
— Special mente a Port-Arthur, Vla- 
divosto k, Mukden, Carbin — che 
è stato il primo avviso della immi- 
nente apertura delle ostilità, fu an- 
che un mezzo valevolo di informa- 


i i Per l'Esercito e per la Marina 
2 1&p pone. Anche in tempo di 
Pace lo spionaggio da parte di sud- 


i degli Stati vicini è sistemati- 
ente ostacolato, senza riuscire 
i ad impedirlo; ma nel caso del- 
sa di ostilità, il rapporto 
ua” di testimoni che hanno po- 
gli i: le principali posizioni, 
pomizi, Danesi delle truppe, le dis- 
dea E delle forze navali, potrà 
Stato. Te di immensa utilità per lo 
utile Maggiore nemico, È quindi 
RIO >» ©8Sserva l’A,, impedire che 
Melle atura delle ostilità 1 sudditi 
re tato nemico possano partiro 
sx ui Micare con l'estero; sarà an- 
i; lle internare in tempo quelli 

PIÙ sospetti, 


Peregrinazioni della Divisio- 
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ne navale del Virenius, in vista 
della sua efficacia militare e delle 
norme di diritto internazionale, 
fanno pensare ai ripetuti tentativi 
della Russia per procacciarsi una 
stazione di rifornimento e di rad- 
dobbo nel Mar Rosso e nel Golfo 
Persico, Il possesso di colonie e 
di litorali lontani, richiede appunto 
in caso di guerra di potere disporre 
di stazioni, nelle quali i rinforzi 
inviati trovino da ritornirsi, e pos- 
sano attendere il momento più op- 
portuno per la prosecuzione del 
viaggio. 


X Su di uno dei punti trattat 
nell’articolo precedentemente rias- 
sunto, leggiamo sulla Marine Rund- 
schau di marzo 1901! un notevole 
scritto dell’ Oberleutenant zur see 
Raeder: Le dichiarazioni di guerra 
sono necessarie ai giorni nostri pri- 
ma dell'inizio delle vstiluà ? 

La guerra — per quanto estrin- 
secazione evidente e concrota della 
forza — è ciò nonostante regolata 
dal diritto: diritto consuetudinario 
in origine, diritto scritto ai giorni 
nostri (dichiarazioni di Bruxelles 


— Convenzione doll'Aja). Vi sono 
a questo propostto — si intende 
fra i popoli civili — prescrizioni 


riguardo alla dichiarazione di guer- 
ra? Ciò avrebbe importanzain quan- 
to al modo com’é sorto l’attuale 
conflitto fra la Russia ed il Giap- 
pone. 

Se, tralasciando i Romani — 
presso cul la dichiarazione di guer- 
ra aveva un carattere saciale — ed 
il Medio Evo — in cui il senti- 
mento di cavalleria dominante non 
poteva ammettere una aggressione 
senza preavviso — consideriamo 
l'età moderna, vediamo che quasi 
sempre le ostilità si sono incomin- 
ciate prima della dichiarazione di 
guerra, e che quasi tutte le grandi 
nazioni, e specialmente 1’ Inghil- 
terra, hanno agito in questo modo. 
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Le ragioni sono varie: alcune volte 
la speranza di assicurarsi vantag- 
gi politici o militari con un attac- 
co di sorpresa; altre volte il desi- 
derio di costringere il nemico a di- 
chiarar lui la guerra, lasciandoglie- 
ne così la responsabilità. Spesso 
furono i comandanti della flotta, 
che — o sulla propria responsabi- 
bilità, o in seguito ad istruzioni 
precedenti — aprirono le ostilità, 
senza che — a causa dei lenti mezzi 
di comunicazione di quei tempi — 
potesse il Governo far precedere 
una dichiarazione di guerra; caso 
però che adesso ditticilmente si pre- 
senterà. Altre volte poi l’assalitore 
non faceva che prevenire i piani 
offensivi del nemico, o erano gli 
alleati delle parti contendenti ad 
aprire le ostilità senza dichiarazio- 
ne. Non si può negare che spesso 
l'apertura delle ostilità senza di- 
chiarazione avvenne per la grande 
superiorità dell’assalitore. E se in 
qualche raro caso, v'è stato da parte 
dell’assalito o doi neutrali uno pro- 
testa in nome del diritto delle gen- 
ti, bisogna riconoscere che nella 
maggior parte dei casi questo non 
è avvenuto. 

Considerando poi le opinioni doi 
vari trattatisti di diritto interna- 
zionale, si vede che solo una picco- 
lissima parte di essi richiede una 
formale dichiarazione di guerra 
prima dell’inizio delle ostilità; pres- 
so altri pochi troviamo la richie- 
sta di un avviso qualunque dell’ in- 
tenzione di muover guerra. Più 
spesso però troviamo — special- 
mente negli scrittori più recenti — 
che dal punto di vista del puro di- 
ritto nè una dichiarazione di guer- 
ra nè un qualunque altro avviso 
è necessario primu dell’ uso della 
violenza, ma che per le regole di 
convenienza internazionale è bene 
si compia uno di questi atti. 

Lo stato presente della questio- 
ne è dunque tale, che si può asse- 
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rire non essere necessaria una di- 
chiarazione di guerra preventiva, 
ma solo quando le relazioni fra i 
due paesi erano già tali, da ammet- 
tere — al meno — la possibilità 
della guerra. Fare altrimenti — 
ben che in realtà lo si sia fatto a 
volte — costituirebbe una sopraf- 
fazione, e toglierebbe ogni sicurez- 
za nei rapporti internazionali. Di- 
verso è il caso in cui una nazione 
prevenga, con la sua repentina ag- 
grossione, le macchinazioni dei pro- 
pri avversari, come fece Federico 
il Grande, invadendo senza dichia- 
razione di guerra le terre dell’Elet- 
tore di Sassonia. Ma in tal caso 
chi dal punto di vista militare è 
l'aggressore, in realtà, dal punto di 
vista politico si difonde, 

E vero poraltro che, al di fuori 
del diritto delle genti, si adducono 
molti motivi per richiedere una di- 
chiarazione di guerra preventiva. 

Uno è quello dell’ interesse della 
sicurezza e della confidenza nelle 
relazioni internazionali: ma se si 
pensa che da una parte la rottura 
delle ostilità è sempre preceduta 
da negoziati diplomatici, e che dal- 
l’altra la rapidità delle operazioni 
è un mezzo che ogni Stato ha il 
diritto di adoperare, si vedrà come 
questa proposizione sia ingiustifi- 
cata. 

Un altro motivo è molto più im- 
portante e più pratico. Si adduce, 
per giustiticare l’obbligo della di- 
chiarazione di guerra, la necessità 
di sapere con precisione quando 
sono giuridicamente cominciate le 
ostilità per regolare i rapporti degli 
Stati belligeranti con ì proprî sud- 
diti, con gli avversarî e con i neu- 
trali. Ma per ottenere questo ri- 
sultato non è necessaria una dichia- 
razione di guerra: basta che quella 
autorità cui per diritto costituzio- 
nale è attribuita tale potestà, di- 
chiari pubblicamente la data da 
cui essa crede siano incominciate 
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le ostili t 2m; come fece il Congresso 
degliStati Uniti nell'ultima guerra 
con la Spagna. 

Documenti accessorî e supple- 
tivi alla, dichiarazione di guerra 
sonoi m A nifesti alle potenze, i pro- 
clami, ge la ultimatum, il ritiro de- 
gli ambasciatori. È notevole come 
la Storia. rogistri molti casi in cui 
31 818 ricorso a quest'ultimo mezzo, 
senza poi iniziare le ostilità. 

| La presente guerra fra la Rus- 
sia ed il Giappone è da questo pun- 
to di vista perfettamente di accor- 
do con il diritto internazionale 
odierno. Il 6 febbraio il Giappone 
ha presentato una nota definitiva, 
ritirando il suo Ambasciatore da 
Pietroburgo, ed il Ministro della 

as TA russo inviava un dispaccio 
Ircolare in cui davaavviso all Eser- 
cente ed alla Marina del procedere 
del Giappone. Più tardi la Rus- 
sa pubblicava un comunicato alle 
potenze, in cui concludeva affer- 
mando che gi riservava di prendere 
tutto le misure necessarie a garen- 
di 2 Suoi interessi. Intanto i 
io eo aprivano le ostilita, ed 
Giap ©bbraio la Russia e l’11 il 
festo oO Pubblicavano un mani- 
soner 1 rispettivi popoli in cui si 
lità. Neva la rottura delle osti- 
is ata si può negare che, dato 
ritiro q dei negoziati in corso, il 
burgo ©L1° Ambasciatore da Pietro- 
rompere borizzava il Giappone a 
accusa r_ le ostilità. Non lo si può 
ritto, di di violazione né del di- 
_Qelle convenienze inter- 
hes SOnclusione pratica di tutto 
Che oggi non solo la dichia- 
di guerra può precedere di 
non “61° l’inizio delle ostilità, 
do le ae può farsene a meno quan- 
Ireostanze lo giustifichino, 


ma n 
altre = @ neanche sicuro che come 
della, Ol te qualche potenza abusi 


Sua £] : 
agrede forza o dell'opportunità 


do proditoriamente il suo 
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avversario. È necessario per ciò 
essere nel tempo di pace il più che 
sia possibile pronti alla guerra, e 
ciò va detto specialmente della Ma- 
rina, che può trovarsi più facil- 
mente dell’Esercito ad essere ina- 
spettatamente aggredita. 


X Il fascicolo di aprile 1904 delle 
Mittheilungen aus dem Gebiete des Seewe- 
rens, c ntieno un altro interessante 
articolo, anonimo, su di: Un nuovo 


| tipo di corazzata, a proposito di 


quanto scriveva l'ing. Cuniberti 
del nostro Genio Navale, nell’ulti- 
mo volume dell’All the world’s fighting 
ships, del Yanes. 

Il Cuniberti diceva in sostanza: 
Quando due o più corazzate ven- 
gono a combattere, l’azione co- 
mincia a grande distanza con l'im- 
piego delle artiglierie; ma la pro- 
babilità di colpire è allora assai 
piccola e minima l'efficacia porfo- 
rante dei proietti, tanto che le ar- 
tiglierie medie restano inefficaci 
contro le corazze moderne. Per 
un’azione decisiva è necessario o 
venire a brevi distanze in modo da 
potero utilizzare anche le medie ar- 
tiglierie, o fare un grande spreco 
di munizioni per ottenere l’effetto 
richiesto anche a grande distanza. 
Una nave armata di cannoni di 
grosso calibro può sperare quindi 
successo anche a forti distanze, es- 
sendo poiin grado di tirare da vi- 
cino dei colpì decisivi che vadano 
a perforare la cintura corazzata del 
bersaglio. A questo còmpito sa- 
rebbero anche adatti i 203 mm., ma 
convorra dare la preferenza ai 805 
mm. che posseggono un’ efficacia 
perforatrice elevata anche nei tiri 
obliqui, ciò che ha molto impor- 
tanza perchè nel momento supremo 
è da fare assegnamento soltanto su 
tiri obliqui. Lasciamo all’azione 
dei calibri minori tutte le altre 
parti della nave, si dovrebbero ado- 
perare i 305 mm. solo contro la 
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cintura corazzata; ma questi can- 
noni richiedono un tempo relati- 
vamente lungo per il caricamento, 
e d’altra parte sono assai limitate 
le probabilità di colpire la cintura 
corazzata, e pertanto l’unica solu- 
ziono è quella di aumentare il nu- 
mero dei cannoni di grosso calibro. 
Sarebbe però necessaria una tattica 
speciale per potere utilizzare com- 
pletamente l'efficacia di un simile 
armamento, © cioè, battere il no- 
mico con la minima quantità di 
munizionamento; ma questo non 
può farsi se non avvicinando a bre- 
ve distanza il nemico prima, per 
poi annientarlo con la numerosa e 
schiaccianto artiglieria, quindi è 
necessario che la nave così armata 
sia fortemente corazzata. Una nave 
delle dimensioui del King Edward 
potrebbe rispondere a simili requi- 
siti se fosse costruita alla guisa del 
Vittorio Emanuele III, con un dis- 
locamento circa il doppio di que- 
st’ultima nave, avendo 12 canuoni 
da 395 mm, al posto dei 12 da 203 
mm. Ma l'efticienza di tale nave 
avrebbe il più alto valore, so fosse 
in grado di sviluppare una velocità 
superiore a quella delle più veloci 
corazzate esistenti: è ciò possibile? 
Da varie parti fu sostenuto cho 
l'elevata velocità del tipo Vittorio 
Emanuele III, dipenda da una giu- 
diziosa scelta del dislocamento che 
permette di avere buone forme per 
lo scafo, e che per navi più grandi 
non sarebbe più possibile. Ora que. 
sto non è completamente esatto. 
Quello che importa non è lo spo- 
stamento in sè, ma il rapporto delle 
varie dimensioni della navo al dis- 
locamento ed alla resistenza che 
lo scafo incontra nel movimento; e 
montre il dislocamento cresce col 
cubo della dimensione, la resisten- 
za aumenta all'incirca col quadra. 
to. La soluzione del problema sta 
dunque nell’adoperare buone forme 
per le date dimensioni, E sono dati 
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uno schizzo edi particolari del nuo- 
vo tipo di nave, ai quali seguono 
le considerazioni dello +crittore 
austriaco. 

Una nave simile sarà certamente 
assai costosa, certamente molto più 
di una nave di uguale disloca men to 
del genere finora costruito. Sembra 
anche improbabile che sia possibile 
disporre due grandi torri, con due 
cannoni di 8U5 mm. in ciascuna, sui 
lati della nave ed a così grande al- 
tezza sul galleggiamento, senza che 
risultino pessime le qualità nauti- 
che della nave. D'altra parte, oltre 
che è esatto affermare che per ogni 
Marina sono: necessarie differenti 
tipi di nave, salta all'occhio la com- 
pleta mancanza di media artiglie- 
ria, ed il limitato numero di can- 
noni a tiro rapido. Sarebbe per- 
tanto necessario(?) accompagnare 
queste navi con potenti incrocia- 
tori destinati a tener lontani in- 
crociatori e navi minori nemiche, 
che la grande corazzata potrebba 
colpire solo coi suoi grandi can- 
noni, con largo consumo di muni- 
zioni che non potrebbero essere poi 
in così grande numero. Pertanto 
sarebbe un tipo di navo per una 
grande Marina di un paese ricco. 

Con l'introduzione dei proietti 
a cappuccio si è aumentata di gran 
lunga l'’etficienza delle medie arti- 
glierie, specie a brevi distanze, cioò 
quelle per le quali il Cuniberti di- 
segnerebbe la sua nave; e mentre 
la grande rapidità di tiro delle me- 
die artiglierie assicura una mag- 
giore probabilità di colpire, la su- 
periorità delle grandi artiglierio a 
brevi distanze non è, forse, così 
elevata come si spera. 

Nelle Marine secondarie è per- 
tanto sempre consigliabile la co- 
struzione di navi con largo arma- 
mento di medie artiglierie, pure 
ricercando il maggior calibro con 
la sola limitazione che non siano 
richiesti per il maneggio dell’affu- 
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sto oo ma SS ghi idraulici od elettrici. 
1190 arm. sembra segnare per ora 
il limite superiore presso tutte le 
Marine, salvo la italiana che sulle 
navi tipa Vittorio Emanuele III ha 
adattato il20)3 mm., sistemato però 
come czamuone di grosso calibro 
dato il suo considerevole peso. Ma 
una tale sistemazione fa ritenere 
superiore il tipo Erzherzog Karl, 
che secondo lo scrittore austriaco 
potrebbe rappresentare il miglior 
tipo di corazzata per una Marina 


secondaria, per la quale non sareb- 


bero convenienti navi con arma- 
mento esclusivo di grandi calibri. 
_ Per vedere poi se questa conve- 
nienza non fosse generale, anche, 
€106, per una grande Marina, si 
dovrebbe entrare in paragoni più 
Pàrticolareggiati fra i vari tipi esi- 
stenti e quello Cuniberti. La ne- 
cessità di una tattica speciale per 
queste na vicostituirebbe uno svan- 
tagglo nel caso in cui fossero mi- 
ste ad altre di diverso tipo in un 
combattirmento allineato; mai come 
in tal caso si avrebbero conseguen- 
zo dannose per la poca omogeneità 
si Mavi, Ma anche quando si 
ciclo a una forzi navale 
prose ndo mente di corazzate del tipo 
un'altr ato e di navi ausiliarie, 
cores. forza navale costituita di 
cinto te _ moderne e di veloci cac- 
ebbe Sd iniere e torpediniore po- 
mente tenerle testa vantaggiosa- 
A brevi Infatti al combattimento 
je nee - Clistanze, quelle alle quali 
2 del tipo progettato dovreb- 

bero es oe EEO POS 
ficacia, Plicare la loro maggiore ef- 
bero e 1} uoste navi sì presentereb- 
zata © On qualche torre immobiliz- 
pido COn le artiglierie a tiro ra- 
dal tir Llevantemento danneggiate 
© delle medie artiglierie dolla 

forza H elle m g © 
to in & wale nemica; e nel momen- 
x Cui i grandi cannoni delle 

navi de] +. 5 

distru tipo progettato dovrebbero 
ste lan & ere le navi avversarie, que- 
Cerebbero all’attacco le pic- 
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cole navi veloci fino allora rimaste 
coperte dietro le corazzate, ed il 
colpo decisivo sarebbe dato inveco 
dal siluro. 


4 In Germania l’urgomento più 
studiato è quello della guerra di 
crociera; e l’Ueberall — numero 17 
del 1904 — ha un articolo del conte 
Reventlow, in risposta a quello 
del Xapitan leutenant Rust, sulla 
guerra di crociera, di cui abbiamo 
dato un cenno nel numero scorso. 

La conclusione del Rust egli 
dice, è la seguente: “ La guerra di 
“crociera ci è imposta. Noi non 
“ possiamo rinunziare ad essere po- 
“tenza marittima oltre che terre- 
“ stre, e d’ultra parte di fronte al- 
“l'Inghilterra noi siamo nelle stes- 
“se condizioni di prima della legge 
“per l'aumento della fiotta. Solo 
“la guerra di crociera può togliere 
“questa differenza,. Quindi una 
flutta di navi da battaglia, qual'è 
possibile nella potenzialità econo- 
mica della Germania, sarà sompre 
nulla di fronte all'Inghilterra Ma 
quale sarà veramente l'utilità della 
guerra di crociera? 

L'idea di questa guerra 6 viva 
solo in Francia, dove è sostenuta 
dalla così detta jeune école. Essa 
ragiona appunto come il Rust: poi- 
chè è impossibile opporsi con navi 
da battaglia all'Inghilterra, non ri- 
mane che attaccarsi al suo com- 
mercio, di cui essa vive, e limitarsi 
a difendere le proprie coste con 
torpediniere e sottomarini. 

Ma le condizioni della Francia 
sono ben diverse da quelle della 
Germania. Una parto delle sue co- 
ste, molto vicine alle inglesi, tanto 
da formare con esse la Manica, 80- 
no fornite di porti, cho potranno 
essere ottimi punti di appoggio per 
gli incrociatori, almeno finchè il 
nemico non li avrà bloccati. Al- 
l'estero la Francia possiede Saigon, 
Diego Suarez e Dakar, che potran- 
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no anch'esse servire da basi di ope- 
razione, benchè però anch'essi pos- 
sono essere facilmente bloccati. A 
ciò si aggiunga che l’ Inghilterra 
può oramai opporre sessantasei in- 
crociatori ai venticinque francesi, 
e si vedrà che la guerra di crociera 
potrà avere efficacia per la Fran- 
cia, solo a patto che essa possieda 
una flotta di navi da battaglia ca- 
pace di contrastare per un certo 
tempo il dominio del mare all’av- 
versario, e mantenere aperte le basi 
d’operazione degli incrociatori. 

E si noti poi in ogni modo, che 
anche i partigiani della jeune école 
considerano la guerra con la Ger- 
mania, una guerra di squadra e non 
di crociera. 

E venendo a quest’ultima, ecco 
le sue condizioni: necessità di di- 
fendere le proprie coste, e special- 
mente il proprio commercio, nelle 
sue due vie, dell'ovest, nella Ma- 
nica, del nord, fra la Scozia e la 
penisola Scandinava, Come si espli- 
cherebbe in tal caso una guerra di 
crociera? 

Figuriamoci che al compimento 
della legge per la flotta la Germa- 
nia abbia quaranta incrociatori co- 
razzati invece di altrettante navi 
da battaglia, e possegga oltre di 
Kiau-Chiau, anche Dar-es-Salam. 
Ma in queste condizioni ancho l’In- 
ghilterra, in virtù del ¿wo powers 
standard avrebbe aumentato i suoi 
incrociatori, e possederebbe poi al- 
l’estero anche navi da battaglia, 
per bloccare le basi di operazione 
germaniche. E Dars-es-Salam da 
dove prenderebbe il carbone, so non 
da navi che sarebbero facilmente 
catturate dagli Inglesi? Perchè 
quanto al trovare con l'astuzia ed 
il danaro carbone in porti neutri 
non v'è neanche da pensarlo in una 
guerra con l’Inghilterra, che sa- 
prebbe a tutti far osservare la neu- 
tralità più r gorosa, 

In qual modo poi gli incrocia- 
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tori potranno proteggere il com- 
mercio germanico? La Manica può 
essere facilmente sbarrata dagli In- 
glesi, e la nuova base di St. Mar- 
garets Hope sulle coste scozzesi può 
chiudere il Mare del Nord, ciò che 
del resto si farebbe ancora più fa- 
cilmente fra il promontorio di Ska- 
gen e la penisola Scandinava da una 
parte, o le foci del Weser, dell'El- 
ba e dell’Ems dall'altra. Perciò 
anche in una guerra con la Francia 
il commercio germanico sarebbe 
paralizzato, per quanto in una guer- 
ra con questa nazione spetti all’e- 
sercito la parte principale, e l’esito 
delle operazioni terrestri potrebbe 
influire su quelle marittime; ma 
VY Inghilterra nulla di simile avreb- 
be a temere e potrebbe con tutta 
calma chiudere con le sue coraz- 
zate i porti e le foci dei fiumi, im- 
padronirsi dei canali, bombardare 
piazze forti e città costiere. In tal 
caso la Germania vedrebbe indubi- 
tatamente il suo commercio marit- 
timo interrotto del tutto. Ed una 
volta i porti bloccati dal nemico, 
dove potrebbero gli incrociatori te- 
deschi provvedersi di carbone e del 
resto? che cosa potrebbero fare? 
Non proteggere il proprio commer- 
cio, che avrebbe le sue stesse basi 
chiuse dal nemico; nè danneggiare 
quello dell'avversario, almeno tan- 
to da ottenere effetti sensibili. E 
questo per due ragioni; perchè pri- 
vi di base d’operazione sarebbero 
esposti alle oftese di un numero 
schiacciante di incrociatori nemici, 
e perchè data la insularità della 
Gran Bretagna non è possibile bloc- 
care etlicacemente tutte le sue vie 
di comunicazione. 

L'A. non appartiene a quegli 
entusiasti i quali credono che la 
Germania possa un giorno, per mez- 
zo della legge sulla flotta, aggua- 
gliare |’ Inghilterra; ma ritiene che 
con una buona flotta di navi da 
battaglia, quale la pormette la po- 
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tenzia li & Ææ economica del Pacse, si 
posano ottenere migliori risultati 
che con una flotta di incrociatori. 
In questo secondo caso l’ Inghil- 
terra non troverebbe di fronte alle 
sue navi da battaglia che le difese 
costiere fisse e mobili, che certa- 
mente w incerebbe, anche se si vuo- 
le con &ravi perdite, dopo di che 
avrebbe il commercio e le città ma- 
rittime in suo potere; mentre agli 
incrociatori potrebbe pur sempre 
opporre una forza superiore. Se 
invece la Germania avrà una flot- 
ta di navi da battaglia, non potrà 
certo neanche con essa salvare il 
8u0 com mercio, ma potrà sperare 
di NDeutralizzare, od almeno far pa- 
a Più cara, l'offensiva inglese, 
SI: che la Russia non perde- 
sù Sora certo questa occasione, 
Rete © abbia le mani libere nel- 
difici emo Oriente, per coronare l’e- 
di _ della sua secolare politica 
tizia ci con l’acquisto di Costan- 
Ing han: donde la necessità per 
gola 11 terra di conservare sul luo- 
ae rea squadra del Mediterra- 
on Le a tre forze inglesi dovrebbe- 
en ee re in Estremo Oriente, ed 
la Geax. Parti del mondo, mentre 
lele iii, potrebbe opporre tut- 
non. Si © forze navali. Il risultato 
sicuris Può prevedere, ma non è 
Nel Sima la vittoria inglese. 

la Prenos poi di una guerra con 
anche cla, le condizioni sarebbero 
francea; lion: Gli incrociatori 
neggiar, potrebbero, è vero, dan- 
© gravissimamente il com- 
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mercio dell'Impero; ma se potreb- 
bero chiudere la Manica, non po- 
trebbero fare altrettanto per il Ma- 
re del Nord, per mancanza di punti 
d'appoggio sulla costa scozzese. Ed 
anche la Francia dovrebbe lasciare 
una parte della sua squadra in Me- 
diterraneo (si noti che in tutto 
questo lA. neanche nomina l’Ita- 
lia) e quand'anche, la Germania 
può sperare col tempo di aggua- 
gliare, se non superare, tutta la 
flotta francese. 

Certo la Germania deve cercare 
di aumentare i suoi punti d’appog- 
gio all’estero; ma finchè sarà nel- 
l'isolamento presente (?) non potrà 
farlo senza una potente flotta nel- 
le acque europee. Le isole Samoa 
in parte sono state occupate, men- 
tre l'Inghilterra era impigliata nel- 
la guerra del Sud Africa; ed un 
altro caso fortunato come quello di 
Kiau-Chiau ditticilmente si preson- 
tera più. Una potente flotta in 
Europa sarà anche la più etticace 
protezione per il commercio te- 
desco. 

Certo gli incrociatori sono ausi- 
liari indispensabili delle navi da 
battaglia, ed una volta costruite 
queste, bisognerà provvedere anche 
ai primi. Ma per ora è molto più 
importante pensare a compiere il 
programma di costruzioni più pre- 
sto di quello che la legge del 190) 
non lo contempli. Costruire 38 na- 
vi in 17 anni significa averne una 
parte già antiquata alla fine di que- 
sto periodo. Y. 
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Italia Navale. — Note sul bilancio del- 

la Marina 1903-1404 del tenente 

1 vascello ing. Cesare Santono, 

sa Siracusa, premiata tipografia 
el Tamburo, 1904). 


Con questo studio l’A. vuole uni- 
Te la sua vocea quella di tante al- 
tre ill Ustri personalità, nel lamen- 
tare 2? insufficienza della flotta e dei 
ga accordati dal bilancio per la 
lo dall 3tituzione, convinto che so- 
si la ag Navi l’Italia deve attender- 
e 1 fesa del Mare Nostrum e la 
M era importanza politica. 
SON aper dimostrare questa idea, 
nel sue eticamente espressa, lA. 
tutte la Volume presenta al lettore 
tanti © questioni, dalle più impor- 
se as secondarie, che interes- 
na, e a funzionamento della Mari- 
potrebb la risoluzione delle quali 
mie @ ero trarsı o sensibili econo- 
pro das: devolversi alla maggior ri- 
Tone del naviglio, od una 


mm - 
sten ga OTO efficienza della flotta esi- 


larga co 


com Plet 
pos te 


Sono trattato e svolte con 
pia di dati e di raffronti, e 
ate con osservazioni e pro- 
li, da rendere il lavoro in- 


sieme interessanto e meritevole di 
studio. 

Il lavoro comincia con una pre- 
fazione, che chiameremo “ Parte 
generale, nella quale l'A. spezza 
anzitutto unalancia per dimostrare, 
che le spese per la Marina militare, 
anziché improduttive, sono produt- 
tive. 

Come tali, e per l’importanza 
suprema che ha la Nazione di ave- 
re una flotta adeguata all’esteso li- 
torale da difendere, ogli non sa spie- 
garsi perchè nel nostro Paese la 
“Idea Navale, non abbia trovato 
il favore, e lo sviluppo ottenuto in 
altri Stati. 

Occorre quindi, secondo l'A., te- 
ner viva nel Paese l’ “ldea Navale,, 
giacchè, come ezli giustamente os- 
serva: Le Istituzioni nazionali at- 
tingono la vita e si nutrono dello spit- 
rito della Nazione e, checche st faccia, 
senza una robusta coscienza popola- 
re, senza l'appoggio del sentimento 
delle masse, qualunque istituzione è 
fatalmente desiinata a languire od a 
spegnersi. 

Ma, intanto, finchè questa più 
estesa convinzione nell’“Idea Na- 
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vale, non venga a ripercuotersi 
sul bilancio, con maggiori assegna- 
menti per la Marina militare, occor- 
re sfrondare tutto cid, che, o per es- 
sere troppo costosoodimproduttivo, 
porta indirettamente ad ostacolare 
lo sviluppo delle costruzioni, od 
a scemare l’eflicienza della flotta. 
Così lA. trova, che troppi sono 
gli arsenali, troppi gli ospedali, 
troppe le direzioni di commissaria- 
to, esagerato il numero degli im- 
piegati. 

La enorme, la seroce burocrazia — 
esclama l'A. — assurbe, jra le vaste 
carte, troppe energie, che potrebbero 
essere altrove più efficacemente im- 
piegate. 

A tal riguardo crediamo, che sa- 
rebbe stato bone per l'intelligenza 
del lettore, che fosse meglio chia- 
rita questa frase generica di buro- 
crazia, contro la quale, por seguire 
Vandazzo, tanto ferocemente, ma 
non sempre giustamente, s’impreca. 

Giacchè chi legge, data l'into- 
nazione dello scritto, sarebbe porta- 
to a concludere, che in Marinala bu- 
rocrazia sia costituita unicamento 
dagli impiegati civili e dagli utlì- 
ciali di commissariato, mentre chi 
è un po’ addentro nelle cose, sa che 
l’alta burocrazia, quella che ha nel- 
le mani la parte direttiva dell'am- 
ministrazione, è data quasi unica- 
mente dagli ufficiali dello Stato 
Maggiore e del Gonio Navale, per 
lo che appunto, e non da oggi 
soltanto, è lamentato, che troppi uf- 
ficiali siano distratti dalle loro na- 
turali funzioni e dai loro speciali 
studi per essere adibiti negli uf- 
fici al disbrigo di affari amministra- 
tivi. 

Ciò chiarito, conveniamo con 
P P A.. che il principale obiettivo 
dell amininistrazione marittima 
debba essere rivolto alla flotta, e 
che quindi occorra anzitutto, sfron- 
darla degli inutili, o viziati, orga- 
nism, che distraggono partedei fon- 
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di del bilancio a detrimento dello 
sviluppo del naviglio. 

Ci sia però concesso di aggiun- 
gere, che l’obiottivo sarà più fa- 
cilmente raggiunto, se verrà anche 
studiato un più semplice ed ordina- 
to organamento amministrativo, 
che valga più di quello, che tinora 
fu fatto, a dare ragione al Parla- 
mento ed al Paese del modo, con 
cui i fondi del bilancio vengono 
impiegati. 

Una siffatta chiara e costante 
dimostrazione varrà, crediamo, & 
risollevare nel Paese, più che tanti 
altri argomenti, l’idealità nelle isti- 
tuzioni marinare. 

sta 

Nella parte speciale l’A. esamina 
in altrettanti capitoli Z bilanci del- 
le marine estere, Il nostro bilancio, 
La riproduzione del naviglio, e le 
questioni concernenti, Gls arsenali, 
I generatori di vapore, Il personale. 

Il lavoro si chiude con due ca- 
pitoli, che potrebbero riguardarsi 
come un'appendice, e sono intitola- 
ti: La Marina mercantile © La Ra- 
diolelegrufia. 

Nel primo l’A. dà brevemente 
conto delle vicende delle varie leggi 
di protezione della Marina mercan- 
tile, nel secondo dei risultati degli 
esperimenti di radiotelegrafia ulti- 
mamente eseguiti dal personale del- 
lo Stato Maggiore, 

Pal: 

Nella parte riguardante i bilanci 
delle marine estere l’A., esordisce 
con un richiamo ad un importante 
studio sullo sviluppo delle varie 
Marine militari del Mondo, apparso 
nella rivista germanica, Uberall, 
del quale riporta il giudizio che la 
Marina ualiana non ha ottenuto nel 
1502 quello sviluppo che poteva pre- 
vedersi in vista delle ottime condizio- 
ni finanziarie dello Stato, e ben altro 
occorrerebbe di fare per ricondurla 
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alla pos zione, che aveva guadagnato 
quindica anni or sono. 

Indi 1 7A. passa in rassegna ibilan- 
cìi del 1° Aw ustria, dell'Argentina, della 
Francia, del Giappone, della Germa- 
nia, del 1” Inghilterra, della Russia, e 
degli Stati Uniti, mettendo in evi- 
denza 1” i mportanza delle costruzioni 
che si stanno eseguendo, o cho si 

debbono eseguire coi fondi concessi. 

| L'esame e accompagnato da un 
diligente riassuntostorico delle fasi, 
attraverso le quali le giovani Po- 
tenze marittime, come la Germania, 
il Giappone, e gli Stati Uniti, sono 
passate, prima di raggiungere l'at- 
tuale sviluppo: esso è infine com- 
Pletato con un acconno alle prin- 
CIpali riforme negli ordinamenti di 
cascuna Marina, 


x %* 


. Passando ad esaminare il nostro 
bilancio (193-904) in correlazione 
colla, riproduzione del naviglio, PA. 
trova che incorrispondenzacol niun 
progresso fatto nel Paose dell’ * Idea 
Navale „, esso si ripresenta quale 
era, Cloè senza alcun aumento nella 


parte. destinata all'aumento della 


n Ciò a causa del consolida- 
lucca del bilancio stabilito con la 
cond B giugno 1901, il quale, se- 
me att A. anzichè permettere, co. 
ciù Endevasi, uno svolgersi pa- 
nel n una continuità d'intenti, 


Programma navale (che per lui 


non i 
. _©SISte) non fa che vincolare la 


azioni a ‘ Sera te i 

ina © dei futuri ministri della Ma- 
er . e . e 

molti un periodo di tempo in cui 


mele eet politici, notevoli 
ro Lar ne d indole tecnica potrebbe- 
limita e pentire, forse, di aver così 
de risorse finanziarie della 

In S tenzione navale. l 
cons utti i modi, osserva, i mezzi 
navi iù titi per la riproduzione del 
dina ri "© (27 milioni fra la parte or- 
no în a e la parte straordinaria) so- 
di fro na percentuale troppo esigua 
D te ai 105 milioni complessi- 


nostra 
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vamente fissati per la Marina mili- 
tare, mentre l'Inghilterra ne dà 
253 contro 861, la Germania 104 con- 
tro 216 e perfino l’Austria 28 so- 
pra 60. 

Noi invece crediamo, che, bene 
esaminando le cose, non si possano 
disconoscere i benefici effetti fino- 
ra ottenuti con la legge del conso- 
lidamento del bilancio, 

Diciamo bene esaminando le co- 
se, poichè non è da trascurare una 
delle conseguenze principali della 
legge, che può sfuggire a chi non 
è addentro alla meccanica dei bi- 
lanci, ma che pure ha una capitale 
importanza dal lato finanziario. 

Alludiamo alla devoluzione, che 
per effetto del consolidamento, vien 
fatta alla competenza della parte 
straordinaria del bilancio di previ- 
sione relativa alle nuove costruzio- 
ni, di tutte le economie, che si sono 
ottenute nei singoli capitoli del bi- 
lancio anteriore. 

E per effetto di questa devolu- 
zione, che i 29 milioni dell esercizio 
1902-903 per le nuove costruzioni 
salirono a 37 (cioè per l'economia 
provenienti dagli esercizi 1990-991 
e 1991-902), e che 1 27 milioni deol- 
l'esercizio 193-904 saranno aumen- 
tati, giusta il consuntivo 1902-908, 
a 32 milioni. 

In altri termini, la disponibilità 
deila parte straordinaria del bilan- 
cio di previsione relativa alle nuo- 
ve costruzioni, aggirantesi sui 5 
milioni, può considerarsi, finchè du- 
rerà il consolidamento, normalmen- 
te aumentata di altri 4 milioni, e 
così ne consegue, che per la dura- 
ta della legge, la Marina avrà con- 
seguito maggiori fondi per 04 mi- 
lioni. 

E sono questi 54 milioni, che 
(come hanno permesso di portare a 
termine in tempo relativamente 
breve la Regina Murgheriia ed il 
Benedetto Brin) consentiranno di 
dare buon impulso alla costruzione 
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delle quattro corazzate tipo Vittorio 
Emanuele. 

Onde, se un augurio è da farsi 
per il bene della Marina, si è, che 
qualora prima della scadenza della 
legge 18 giugno 1901 non sia stato 
possibile ottenere un ulteriore au- 
mento dei fondi, si possa almeno 
conseguire di prorogare, com'è, l'at- 
tuale consolidamento. 

Ciò nonostante resta pur sempre 
inoppugnabile l’affermazione del- 
PA., che il rapporto fra le spese per 
la riproduzione del naviglio e le 
spese per la Marina militare, prese 
nel complesso, è inadeguato. 

Questa esiguità di rapporto fa 
giustamente esclamare all’A., che 
presso di noi si è perduto di vista 
lo scopo vero, la finalità ultima per 
cui la Marina deve esistere; la flot- 
ta; e si è dala forse soverchia impor- 
tanza alle parti complementari, ac- 
cessorie della funzione navale, quali 
$ numerosi stabilimenti creati con le 
linee di una grande Marina, e per 
servire ad una flutta numerosa, che 
si riduce invece a proporzioni assai 
limitate. 

Questo concetto si trova più in- 
nanzi maggiormente sviluppato dal- 
l’A., trattando della questione de- 
gli arsenali. Intanto, dopo aver ra- 
gionato del bilancio in genere, egli 
scende ad esaminare i varî tipi di 
navi che costituiscono la nostra 
flotta. 

Ritiene anzitutto, che non sia 
da distrarre fondi dalla costruzione 
delle quattro corrazzate tipo Vto- 
rio Emanuele, e dagli incrociatori 
tipo Ferruccio. Circa le prime si 
rapporta ai vivaci dibattiti avutisi 
in questa Rivistae nelle riviste este- 
re con generi, circa il miglior tipo 
di corazzata delle Marine du guerra, 
e che portarono a riconoscere, che il 
primato spetta alla nostra corazzata 
Vittorio Emanuele. Circa i secondi 
esprime il parere, che si debbano 
portare a seile navi di questo tipo, 


aggiungendo così altre tre unità 
alla Varese, Garibaldi e Ferruccio. 

Sulle navi carboniere ritiene, 
che, date le distrette nelle quali 
versa la nostra Marina, sarebbe sta- 
to forse più conveniente di impie- 
gare i fondi per esse occorrenti (li- 
re 5058 000) alla costruzione di unità 
di maggiore efficienza, 

Si sofferma quindi a dimostrare 
l’insutticienza del naviglio medio, 
e la necessità del rinnovamento del 
naviglio torpediniero, affermando 
con una perspicacia di giudizio che 
trova conferma nelle attuali vicen- 
do della guerra russo-giapponese, 
che le torpediniere armi d' snsidia e 
d’ intelligente ardimento, potranno 
avere influenze gravi nella sorte ds 
una futura guerra navale. 

A proposito delle modificazioni 
apportate alla regia nave Italia, dice 
lA., che si è molto esagerato, e che 
alla fine non si avrà certo una na- 
ve, che corrisponda ai requisiti 
della moderna arte di guerra, ma 
semplicemente un'altra unità da 
aggiungerealla nostra squadra guar- 
da-coste (Lepanto, Dandolo, Lauria 
e Morosini), la cui utilizzazione, in 
caso di bisogno, dipenderà più che 
altro dalla abnegazione e coraggio 
dei comandanti e degli equipaggi. 

In riguardo ai sottomarini, ac- 
cennata all’ incertezza che pesa an- 
cora su tale scoperta, ritiene l’A., 
che sia ancora lontano il tempo, nel 
quale si possa unicamente ad essi 
atfidare la difesa delle nostre città 
marittime e del litorale, e che non 
sia perciò conveniente distrarre 
per ora soverchi fondi, che possono 
invece trovare migliore impiego in 
costruzioni più positive e di più 
sicura efficienza militare. 


xs 


Entrando nella questione degli 
arsenali l'Autore ribadisce il con- 
cetto testé accennato, che essi sono 
troppi. 
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E lo deduce sia considerando la 
produzione ch’essi sono chiamati a 
dare in concorso coll’industria pri- 
vata, sia mettendo in confronto il 
loro numero colla flotta, ed i can- 
tieri delle Marine estere con le 
corrispondenti flotte. 

Di questa verità crediamo siano 
persuasi tutti i competenti, che ab- 
biano esaminata spassionatamente 
la questione: ma non è da sperare 
in una soluzione logica e rispon- 
dente agli interessi della Marina, 
sinchè predomineranno la ragione 
politica e gli interessi regionali. 

E qui l'A, dopo aver dato conto 
del come funzionano le direzioni 
dei lavori accenna all’ idea lanciata 
dal Sigismondi fino dal 1893 per 
unificare in una le direzioni stes- 
se, idea che d’allora ha fatto tanta 
strada, sino ad assurgere all’onore 
di un ordine del giorno della Ca- 
mera spronante il Governo ad at- 
tuarla, 

Giustamente osserva l’A., che 
a talo unificazione delle direzioni 
dovrebbecorrispondere l’unificazio- 
ne dei magazzini, delle otticine, e 
dogli uffici amministrativi, inten- 
dendo evidentemente con questo, 
che anche la parto amministrativa, 
sotto la dipendenza del direttore 
generale, debba essere costituita in 
ramo separato dalla parte tecnica 
e non con questa immedesimata e 
confusa come è ogzidi. 

Una tale unificazione e sempli- 
ficazione dovrebbe, inoltre, avere 
un riscontro nell’amministrazione 
centrale, ove, secondo l’A., sareb- 
bero da fondersi in una le dirozio- 
ni generali (bene inteso solo quel- 
le delle costruzioni navali e di ar- 
tiglieria ed armamenti) devolvendo 
al Consiglio superiore di Marina, 
o ad altro Consesso tecnico, la ri- 
soluzione dei quesiti, che fossero 
proposti dalle direzioni generali de- 
gli arsenali. 

Su queste lince generali di ri- 
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forma crediamo che all'incirca sia- 
no tutte d’accordo le persone com- 
petenti. 

Il disaccordo comincia invece 
quando si scende a discutere circa 
le persone, che sarebbero meglio 
indicate a ricoprire la carica di di- 
rettore generale d’arsenale. 

In questo campo, per dirla fran- 
camente, i giudizî non si manten- 
gono più tanto obiettivi, facendo 
un po’ capolino i criterî profes- 
sionali, 

Cosi è che da un lato vediamo 
ufficiali che hanno appartenuto al 
Corpo del Genio Navale, sostenere 
la tesi che il direttore generale deb- 
ba essere tratto da quel corpo, e da 
un altro lato ufficiali dello Stato 
Maggiore generale sostenere che 
esso debba essere tratto dagli utli- 
ciali di vascello. 

L’A. propende per quest'ultima 
soluzione, ed osserva che l’Ispettore 
Generale sig. Sigismondi, sosteni- 
tore della opinione contraria, si è 
forse lasciato trasportare da un na- 
turale attaccamento al Corpo del 
Genio Navale, al quale ha già ap- 
partenuto, senza considerare che lo 
stesso argomento gli potova essere 
facilmente ritorto. 

Ed a corroborare la sua opinione 
VA. si rapporta alle parole dell'am- 
miraglio Bettolo pronunciate sul- 
l'argomento alla Camera dei Depu- 
tati, ecivd che l'ufficiale di vascello 
per virtù dell’ istruzione e dell’educa- 
zione ricevuta, è meglio preparato ad 
integrare i differents servizi che con- 
corrono all'unità di un’opera. 

Injatti — soggiungo l’A.— yli uf- 
ficiali dello Stato Maggiore generale 
della Marina sono indirizzati per la 
sicssa natura della loro carriera e 
del servizio che prestano, ad una 
scuola speciale, simile a quella che si 
pratica nello Stato Maggiore dell’ L- 
sercito, la scuola del comando. 

E assolutamente indispensabile al 
comandanie di una nave saper riu- 


510 


nire, vigliare i diversi, disparati ele- 
menti tecnici di cui può e deve di- 
sporre. Egli è responsabile di tutto 
quanto funziona, od ha vita, sul suo 
bordo, dal tiro delle artiglierie al- 
l’igiene dell'equipaggio, dalla con- 
dotta della macchina all’ amminisira- 
zione della sua gente, e siccome una 
persona sola non potrebbe racchiu- 
dere nella sua mente una competenza 
assoluta in ciascuno di questi rami 
svartatiszimi dello scibile, è necessa- 
ria in lui una speciale attitudine a 
coordinare diversi pareri, a sfrutta- 
re le diverse attitudini a dirigere 
questa eierogenea azienda. 

Ben analizzando il concetto con- 
tenuto in queste parole si sarebbe 
portati a concludere, che si dovreb- 
be proporre alla direzione generale 
d’arsenale un ufficiale di vascello, 
non tanto perchè esso sia maggior- 
mente competente a dirigere le co- 
struzioni, per cui gli stabilimenti 
esistono, quanto perchè, essendo 
abituato alla scuola del comando, ha 
tutte le qualità per comandare:in 
tal caso non possiamo a meno di 
dubitare che l'argomento sia dav- 
vero decisivo e convincente. 


ax 

Nel capitolo dei Generatori di 
vapore, PA., dopo aver lamentato, 
che, come studio di tipi, il nostro 
Paese sia addietro rispotto ad altre 
Nazioni, ci dà un resoconto ampio 
ed interessante della questione agi- 
tatasi in Inghilterra sulla prefe- 
renza, o meno, da darsi alle caldaie 
a tubi d'acqua, in coufronto con 
le caldaie cilindriche; questione 
che dopo vivaci dibattiti, prove e 
controprove, fu risoluta nel senso 
di preferire un sistema combinato, 
cioè con */, di caldaie tubolari ed 
1/, di caldaie cilindriche. 

L'A. riconosce, che sinora il mi- 
gliore tipo di caldaie a tubi d’acqua 
sia da ritencrsi il Belleville, e per 
le ragioni che hanno determinato 
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nella Marina inglese l'accettazione 
del sistema combinato, vorrebbe 
che altrettanto fosse praticato da 
noi sulle grosse navi, e sugli in- 
crociatori di elevato tonnellaggio. 

A proposito dei tipi nostrali di 
caldaie (tipi Greco, Pattison, Marti- 
nelli) non trova, almeno per ora, 
ch’essi possano avere un largo im- 

lego. 
i sta 

La questione del personale è dal- 
PA. esaminata con particolare in- 
teressamento e con larghezza di ve- 
dute, quale può essere data unica- 
mente da chi vive la vera vita di 
bordo e ne conosce esattamente i 
veri bisogni, le tendenze, le aspi- 
razioni. 

L'importanza, egli dice, del fat- 
tore uomo è aumentata colla poten- 
zialità dei nuovi mezzi guerreschi, 
e siccome un tale fattore non può 
essere improvvisato, occorre che 
ad esso siano rivolte le speciali cu- 
re dei reggitori delle sorti della 
Marina. 

Troppo lungo sarebbe enumera- 
re qui le varie osservazioni e pro- 
poste, che l'A. fa per ogni catego- 
ria di personale, dallo Stato Maggio- 
re alla bassa forza, poichè sarebbe 
lo stesso che riportare intere pagine 
del volume. 

Accenneremo soltanto alle pro- 
poste più importanti, quali: la sepa- 
razione degli Ufticiali Macchinisti 
dal Corpo del Genio Navale per re- 
stituirli allo Stato Maggiore, come 
era prima del 1878, migliorandone 
la carriera, l'istruzione; la soppres- 
sione del grado di Macchinista di 
3* classe e la sua sostituzione con 
capi fuochisti del grado stesso, per 
poter con la speranza di un miglio- 
re avvenire tenere in servizio pro- 
vetti fuochisti tanto indispensabili 
per il regolare andamento degli ap- 
parati motori; laistituzionedi equi- 
paggi stabili all'uso inglese; lal- 
lenamento pratico a bordo degli 
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equipaggi stessi, estendendo al tiro 
delle artiglierie, al lancio dei siluri, 
al rifornimento del carbone la fe- 
liceiniziativa del Ducadegli Abruz- 
zi dei premi per le regate. 


a” 


Ultimato così l’esame di questo 
lavoro, dobbiamo concludere, come 
abbiamo cominciato, e cioè che, sal- 
vo alcuni diversi apprezzamenti su 
talune questioni, esso riesce inte- 
ressante non solo, ma meritevole 
di studio. 

U. V. 


Estudios sobre defensas submarinas por 
el teniente de navio José Rik- 
RA Y. ALEMANY — Due volumi ed 
un atlante (Prezzo: lire 17,50) 
presso l'Autore: Escuelade apli- 
cacion, Cartagena (Spagna) — 
Madrid, Insp. y Lib. del Mini- 
sterio de Marina, 1904. 


L'opera consta di due volumi di 
testo e d'uno di tavole illustrative. 

Il primo volume comincia con 
un cenno storico dello armi subac- 
quee e quindi passa alla discussio- 
ne delle torpedini da fondo e ad 
ancoramento dei tipi più caratteri- 
stici, specificando per ognuno le 
qualità, il migliore modo d’ impie- 
go e gli accessori per la loro messa 
in opera, 

Il secondo volume è diviso in 
quattro parti: La prima dà le nor- 
me per il maneggio del materiale 
subacqueo fisso e le direttive por 
gli studi necessari alla compilazio- 
ne del progetto della difesa sotto- 
marina di una data località. Que- 
sto studio è fatto con discernimenti 
moderni ed è messa speciale atten- 
zione nello spiegare la convenienza 
d’adoperare un’arma piuttosto che 
un'altra per raggiungere i diversi 
obiettivi proposti. Interessante, in 
special modo, è quanto è dotto 
circa l’uso dei siluri nelle difese 
costiere. 


La seconda parte è dedicata alle 


` 

öll 
sostanze esplosive, alla loro appli- 
cazione nelle armi subacquee e, per 
ciascuna di quelle, è fatto un'ac- 
curata disamina delle sue qualità, 
del miglior modo d’usarla, dei mez- 
zi di preparazione, collaudo e con- 
servazione, 

La terza parte contiene lo stu- 
dio degli effetti delle esplosioni su- 
bacquee e dà in proposito una serie 
di dati pratici e teorici assai im- 
portanti, descrivendo poi i più esat- 
ti sistemi di dinamometri e piesi- 
metri adoperati per ricavare le no- 
tizie suaccennate. 

La quarta ed ultima parte è una 
raccolta di dati che possono essere 
di grande utilità pratica nello stu- 
dio, sia della preparazione, sia del- 
l’impiego delle armi subacquee. 

Le tavole contengono 240 figure 
in nero che, chiaramente, illustrano 
il testo. 

L'opera è scritta con quella chia- 
rezza che deriva da una profonda 
conoscenza della materia ed i sog- 
getti sono trattati così genialmente 
che la lettura riesce gradevole mal- 
grado l’aridità del soggetto. 


BosELLI. 


Frasario marinaresoo — (Sca-Furing 
Terms) — inglese-italiano del 
prof. P. ne Fravciscis. — Roma 
presso l’autore, Via de’ Prefetti, 
15 (Prezzo L. 3,75). Deposito: 
Ditta Albrighi, Segati e C°. Ro- 
ma, 1904 


In questo manuale, di formato 
tascabile, elegante nella veste, ni- 
tido nella stampa e nelle incisioni 
in nero ed a colori, sono raccolte 
e poste in corrispondenza le voci e 
le frasi tecniche più in uso nella 
nostra Marina e in quella inglese. 
Abbiamo, quindi, tuttociò che l’A. 
stimò più importante riguardo al- 
la nave ed alla sua attrezzatura; 
alle macchine; alle àncore e cate- 
ne; alla bussola ed al timone. Si 
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comprendono, inoltre: le manovre 
della nave, il servizio di guardia, 
i comandi, l’artiglieria e le armi 
subacquee, il combattimento, i se- 
gnali, la telegrafia senza fili, la na- 
vigazione, l’amministrazione eco. 

Non mancano le notizie gene- 
ralmente più ricercate sullo stato 
degli utficiali, sulla leva, sull’or- 
ganizzazione del personale, sui gra- 
di, sui distintivi e sulle decorazio- 
ni, sulle paghe, sul cerimoniale uf- 
ficiale eco. 

Come si vede da questi rapidi 
accenni, il volumetto apparisce ab- 
bastanza ricco quanto alle materie 
che si vogliono in un manuale di 
simil genere. Purtroppo, però, vi 
si riscontrano delle inesattezze e 
delle superfluità che vorremmo spa- 
rissero in una nuova edizione alla 
quale volesse accingersi l'autore. 

D'altronde, se pensiamo alle dif- 
ficoltà che si parano dinanzi in la- 
vori di tal genere, siamo indotti 
ad esser molto indulgenti verso chi 
ne assunse l'impresa. Il compianto 
Settembrini e l’Anstruther tentaro- 
no anch'essi, or sono dieci anni, di 
fornire un manuale consimile, ma 
non crediamo che il volumetto ab- 
bia ricevuto quell’accoglienza che 
era lecito attendere, benché lin- 
tento fosse, allora come al presen- 
te, lodevolissimo. Il perchè va ri- 
cercato, forse, oltre che nelle pos- 
sibili inesattezze dell’opera, nel bi- 
sogno da parte dei tecnici di cono. 
scere non solo le voci e le frasi di 
antico uso e di uso comunissimo 
(le quali, presso di noi sono gene- 
ralmente conosciute dalla maggior 
parte dei tecnici, e per la pratica 
professionale e per le loro relazio- 
ni con l'estero) ma soprattutto le 
voci e le frasi che si riferiscono a 
nuovi congegni e a nuovi trovati 
scientifici. 

A questo riguardo ci sia lecita 
una digressione. 

I tecnici della Marina, e non 
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della Marina soltanto, che per ra- 
gioni di studio debbono consultare 
libri e riviste straniere o che con 
i tecnici stranieri hanno relazioni, 
sanno quanto difficile sia l’inten- 
dere e il farsi intendere con quella 
precisione, che è indispensabile 
spesso, desiderabile sempre, spe- 
cialmente se intervengono atti le- 
gali; donde il bisogno sempre cre- 
scente di un dizionario tecnico che 
sia di testo e che risolva finalmente 
una questione che va facendosi 
sempre più grave. Diciamo grave e 
non sembrerà esagerata codesta con- 
siderazione, se si pone mente alla 
grande quantità di vocaboli e di es- 
pressioni tecniche generate in con- 
seguenza del sempre crescente pro- 
gresso industriale e scientifico, e 
alla confusione che ne deriva di 
fronte alla necessità di stabilire, 
nel nostro idioma, vocaboli ed 
espressioni corrispundenti. 

Sarebbe tempo, quindi, di porre 
riparo a quella specie di anarchia, 
che si va producendo a cagione 
della mancanza di un’autorità filo- 
logica che, senza attendere lunghi 
anni, segua i bisogni del linguag- 
gio tecnico, studi e provveda im- 
mediatamente. Poichè, se si con- 
tinuerà a prucedere per la via alla 
quale ci siamo incamminati, vale a 
dire se ognuno, e non potrebbe es- 
sere altrimenti, seguiterà a prov- 
vedere secondo il proprio criterio, 
finiremo per porre nella dispera- 
zione le generazioni che ci segui- 
ranno, 

A nostro avviso, considerata la 
frequenza dei casi nuovi, la quale 
renderebbe troppo tardo e incom- 
pleto il vantaggio di un testo tecni- 
co, di là da venire, ben sarebbe 
che, senza rinunziare al testo pre- 
detto il quale potrebbe costituire 
una raccolta da completarsi in suc- 
cessive edizioni, sì provvedesse al 
bisogno immediato mercè una com- 
missione di competenti personalità 
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tecnicho, alla quale verrebbo aft- 
dato l’incarico di studiare, stabi- 
lire e pubblicare mediante un bol- 
lettino ebdomadario, illustrato se 
occorre da apposito incisioni, le 
nuove voci tecniche generate in 
Italia e quelle estere volte in ita- 
liano. 

Codesto bollettino, distribuito 
alla stampa, sia essa tecnica oppur 
no, riescirebbe di grande utilità 
por l’immeliata adottazione e per 
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la rapida diffusione delle nuove 
voci presso il pubblico. 

Intanto, per quanto riguarda la 
Marina, in mancanza di un mezzo 
più esatto e completo che rispon- 
da pienamente al comune deside- 
rio, noi accogliamo con piacere 
questi manuali i quali ;potranno 
riescire assai utili se corretti, coni- 
pletati e pertezionati, man mano 
che ne sorga il bisogno. 

R. P. 
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CAPITANO DI CORVETTA NELLA RISERVA NAVALE 


IL VICE AMMIRAGLIO 
ENRICO ACCINNI 


FOTOT. DANESI - ROMA 


ENRICO ACCINNI 


VICE AMMIRAGLIO 


Il giorno 24 maggio u. s. cessava di vivere in Ro- 
ma il Vice Ammiraglio in posizione ausiliaria senatore 
Enrico Accinni. Nello stesso giorno il Presidente del 
Senato del Regno ne dava il triste annuncio all’ Alto- 
Consesso con le seguenti parole: 


Con vivo dolore vi annuncio la morte del senatore Ac- 
cinni, avvenuta qui in Roma alle ore 12 di questo medesimo 
giorno. Ne ricevo ora l'annuncio per. telegramma. 

To non sono tn grado di parlarvi di lut come vorret e 
forse dovrei. Questo solo so e credo di potere affermare 
(cosa d’altronde nota a tutti), che il senatore Accinni, tl quale 
apparteneva al Senato fin dal 1898, era assiduo at nostri 
lavori e fra t più operosi. Egli era entrato in posizione 
ausiliarsa dopo aver servito fedelmente e nobilmente per il 
corso dt lunghi anni. 

Occupò ¢ gradi più alti della Regia Marina; giunse al 
supremo grado quando fu comandante di squadra all'estero. 


Il senatore Accinns anche recentemente tenne il grado di 
Presidente del Consiglio Superiore di Marina, e cioè dal 
16 ottobre 1898, quando passò in posizione ausiliaria. 

Egli chbe anche tl favore e Vonore di essere aiutante 
generale di Sua Maestà tl Re per tutto sl tempo che la 
legge lo consente, cioè dal 1887 fino al 1892. 

Egli era dunque un buono e valoroso soldato, un eccel- 
lente collega, amato generalmente da tutti, assiduo at nostri 
lavori; e quindi, senza che to aggiunga altro, perchè non 
saprei entrare in maggiori dettagli, credo che tutti vi as- 
socterete a me nel mandare al defunto nostro collega Tul- 
timo mostro affettuoso saluto. (Approvazioni vivissime) 


Quindi, prese la parola S. E. il Ministro della Marina: 


A nome del Governo — disse — e coll’animo vivamente 
commosso, mt associo alle nobili parole pronunziate dall il- 
lustre nostro Presidente in memoria del vice-ammiraglio Ac- 
cinnt testè defunto. 

Uomo di slancio e di gran cuore, prode soldato, marinaro 
valentissimo c perfetto gentiluomo, ammiraglio Accinns ha 
reso det segnalati servizi alla Marina, la quale con ramma- 


rico lo vide testè uscire, tnnanzi tempo, per sua volontà, dat 


quadri dcl servizio attivo, ed ora ne apprendera con vivo 
dolore e rimpianto la immatura fine. (Approvazioni). 


Il Maggior Generale Commissario 


NELLA R. MARINA 


DANTE PARENTI 


FOTOT. DANESI - ROMA 


DANTE PARENTI 


MAGGIORE GENERALE 


NEL CORPO DI COMMISSARIATO MILITARE MARITTIMO 


Noi che, per le diuturne relazioni d'ufficio, avemmo campo 
di conoscere ed esperimentare le sue non comuni qualità di 
mente e di cuore, e che avevamo tn lui, nostro collaboratore, 
un affezionato e premuroso amico della nostra Rivista, noi 
sentiamo assaî vivo il rammarico per la sua vita recisa im- 
provvisamente, quando maggiormente la sua attività tnde- 
fessa sembrava l indice d'una salute gagliarda. 

D'animo mite, sollecito del bene altrui, appassionato in 
ogni causa di giustizia, egli aveva saputo conquidere la sim- 
patta di quanti lo avvicinarono, onde st spiega tl generale 
compianto anche fuori della cerchia de’ numerosi amici e 
compagni d'arme. 

Percorsa, dal grado più modesto, la sua carriera mili- 
tare, egli raggiunse il piu alto grado del Corpo di Com- 
missariato nel quale egli avrebbe fatto sentire certamente 
l'influsso della sua mente fervida ed innovatrice, se il de- 


stino non lo avesse strappato at suor disegni. 


festa pero tl suo retaggio, che è Pesempio prezioso d'una 
vita onestamente e zelantemente vissuta al servizio della Ma- 
rina, per la quale s' immerse in un lavoro senza riposo, quasi 
sacrificando intieramente il diritto di vivere per se stesso. 
E per questo esempio, possiam ben dire che 


Za sua giornata è compiuta. 


Vada quindi alla sua memoria l'espressione del nostro rim- 
pianto e che la sua memoria fossa rinverdir sempre piu ne 
nostri cuori la virtù del dovere e del sacrificio. 


La Direzione 
della “ Rivista Marittima ,. 


RIVISTA 


MARITTIMA 


Giugno 1904 
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TEDESCHI E ITALIANI NEL BRASILE MERIDIONALE 


(Studio di colonizzazione comparata) 


L'ing. Andre Rebouzas, gia professore alla Scuola politecnica di 
Rio de Janeiro, divide l’immenso territorio del Brasile in dieci zone 
‘agricole, due delle quali — la settima e l’ottava — comprendono 
gli Stati di Paraná, Santa-Catharina e Rio Grande do Sul. 

La settima zona — quella del Paranà — è quasi interamente 
formata dai magnifici altipiani di Parana e Santa-Catharina, cui 
sorreggono le montagne granitiche della catena marittima (Serra do 
Mar): la sua superficie è di circa 315000 chilometri quadrati, con 
una popolazione che oscilla intorno ai 700000 abitanti. 

Lo Stato di Rio Grande do Sul forma da solo l’ottava zona agri- 
cola del Brasile, quella dell’ Uruguay: la sua superficie è di 236 553 
chilometri quadrati, con una popolazione di oltre 1100000 abitanti. 


* 
* k 


Questi tre Stati costituiscono il Brasile meridionale propriamente 
detto, e formano quasi una regione a se, che penetra come un cu- 
neo fra l'Atlantico e il duplice corso dell’ Uruguay e del Parana, 
entrambi diretti verso il sud. Si potrebbe paragonare questa parte 
del Brasile alla regione orientale degli Stati Uniti: la costa setten- 
trionale è rocciosa e abbastanza frastagliata; quella meridionale 
piana e contornata da lagune. All’interno, la Serra da Costa è di 
media altezza, come gli Alleghanys, e, come quelli, serve di tran- 
sizione fra i piccoli fiumi costieri ed un grande bacino, quello del 
Rio de la Plata. 

Nell’ immenso Brasile la regions meridionale ha, infatti, la sua 
propria fisionomia. Ivi, non pianure sterminate, ma un alternarsi 
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di depressioni e di colline formate dalle Serras del litorale; non 
tiumi devastatori, ma corsi d’acqua facilmente navigabili, che sta- 
biliscono relazioni tra il mare ed i fiumi limitrofi del ponente. Là 
pure, non clima torrido, nè l’esuberante vegetazione dei tropici, ma 
una temperatura moderata, la cui media è di 18° a 20'; è la tem- 
peratura delle terre templadas del Messico, colla sola differenza di 
non essere in prossimità dei vulcani. È così che questa regione 
brasiliana meridionale sara popolata assai prima, che il grande ba- 
cino dell’Amazonas nutrisca i 100 milioni di abitanti predettigli 
da Agassiz. 

Ciò nondimeno, fino al principio del secolo scorso, il popola- 
mento di quella regione privilegiata non s'era effettuato che sulle 
coste : la colonizzazione seria, all‘ interno, non doveva cominciare 
che coll’ immigrazione tedesca. Questa si rannoda ai primi anni 
dell’esistenza indipendente del Brasile. Un certo numero di ufficiali 
e di soldati tedeschi, che erano stati gli ausiliarî di D. Pedro I 
contro i Portoghesi, rimasero in Brasile dopo la guerra: essi vi si 
stabilirono, e furono ben presto raggiunti dai primi emigranti. Dal 
1820 al 1830, ne sbarcarono circa 7000. Il movimento rallentò un 
poco a cagione dei disordini interni, e rimase stazionario tin dopo 
il 1850. Diverse cause, del resto, s‘opponevano allo sviluppo del- 
l immigrazione. Prima, il caro prezzo dei trasporti dai porti tede- 
schi a quelli brasiliani; poscia, l’esistenza della schiavitù, che nuo- 
ceva al lavoratore libero; da ultimo, la questione religiosa, il 
cattolicismo essendo al Brasile religione di Stato: ciò che costituiva 
una grave dithcolta per i protestanti o dissidenti. Questi ultimi 
ostacoli, però, sono andati successivamente disparendo : leggi spe- 
ciali, principalmente quella del 1861, hanno costituito lo stato ci- 
vile degli acattolici e stabilita la libertà dei culti; quanto alla 
schiavitù dei negri, essa è stata progressivamente abolita a partire 
dal 1871, ed ha cessato completamente, com'è noto, nel 1858. 


* 
* * 


Tutte queste misure hanno avuto per risultato, come agli stati 
Uniti, di determinare una forte corrente d’immigrazione, ed il 
Brasile non ha tralasciato di fare sforzi per incoraggiarla. Delle 
Società s'erano costituite a questo scopo, in Amburgo nel 1849, a 
Rio de Janeiro nel 1855: esse dovevano introdurre laggiù coloni, 
e ricevevano un premio in denaro per ogni emigrante. Inoltre, il 
Governo brasiliano concedeva ad esse delle terre a molto buon 
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mercato (appena 3 lire l’ettaro), e talvolta anche gratis; le Com- 
pagnie, dal canto loro, dovevano stabilirvi i coloni. In due anni, 
la Società di Amburgo introdusse al Brasile 33 000 tedeschi (1857-58): 
questi provenivano, in generale, dalla Pomerania, dalla Prussia e 
dalle sponde del Reno; molto pochi dalla Baviera, causa |’ opposi- 
zione che quel Governo faceva allora ad ogni sorta d’emigrazione. 

Tuttavia, quell’emigrazione verso il Brasile non si fece senza 
difficoltà. Le Compagnie di colonizzazione, che avevano la pro- 
prietà del suolo, si rifiutavano bene spesso di venderlo agli emi- 
granti appena sbarcati; questi, d’altra parte, dovevano liberarsi 
dei loro debiti mediante forti annualità. Quello, però, che rendeva 
la situazione ancora più imbarazzante, era il fatto che le Compagnie 
avevano stabilito, fra gli emigranti d’una stessa famiglia o di un 
medesimo gruppo, un sistema singolare di solidarietà: ogni membro 
era responsabile dei debiti dell’ intiera famiglia; se diversi parenti 
avevano comperato un terreno, e qualcuno di loro veniva nel frat- 
tempo a morire, tutto il debito contratto ricadeva sui superstiti, 
che rischiavano per tal modo di lavorare tutta la loro vita a be- 
nefizio delle Compagnie. Questa situazione non tardò a provocare 
gravissime lagnanze. 

Nel 1858, la Camera dei deputati di Prussia invitava il Governo 
ad impedire qualsiasi emigrazione pel Brasile, affinchè i Tedeschi 
non vi fossero esposti a diventare dei negri bianchi. 

Il Governo brasiliano, sollecitato dalla Prussia, si decise final- 
mente a provvedere: il sistema della solidarietà disparve, ed una 
legge autorizzò gli immigranti a comperare direttamente ed in pro- 
prio nome le loro terre dallo Stato o dalle provincie. 

In seguito a queste riforme, i Tedeschi, non più trattenuti dalla 
prospettiva d’una servitù larvata, cominciarono ad atiluire in mag- 
gior numero al Brasile : dal 1864 al 1886 gli arrivati furono, in 
media, da 1500 a 1800 all'anno, con un massimo di 5048 nel 1872. 
La popolazione tedesca del Brasile, che quarant'anni fa non era che 
di 45000 abitanti, era già di 110 000 nel 1876; nel 1892 la si 
calcolava in 240000, fra cattolici e protestanti, con una leggiera 
maggioranza in favore di questi ultimi: oggidì, essa oscilla certa- 
mente intorno ai 350000. È, come si vede, il più forte e com- 
patto gruppo non latino del Brasile: e la sua organizzazione politica, 
economica e finanziaria è tale, da costituire quasi uno Stato nello 
Stato : di qui il cosidetto « pericolo tedesco » al Brasile, che ha de- 
stato tante suscettibilità e mantiene tuttavia ansiose preoccupazioni 
nella stampa e nel mondo politico di quella patriottica Nazione. 
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Ma, fortunatamente pel Brasile, a partire dal 1874-76 un’altra 
e non meno forte corrente migratoria cominciò a determinarsi verso 
quelle temperate regioni meridionali, la quale andò man mano cre- 
scendo e prosperando, al punto da controbilanciare oggidì, se pur 
non supera di già, l’importanza numerica della collettività tedesca 
o d'origine germanica : intendo parlare delle fiorenti colonie italiane 
di Paranà, Santa-Catharina e Rio Grande do Sul. 


x 
* k 
Ciò premesso, vediamo qual’é attualmente la ripartizione e lo 


stato delle colonie tedesche ed italiane nei tre Stati brasiliani sum- 
mentovati. 


I. — Rio GRANDE DO SUL. 


I primi coloni tedeschi colà immigrati vi giuns>ro il 25 luglio 
1824, e si stabilirono sulla sponda destra del Rio dos Sinos, nelle 
terre della Real Feitoria do Linho Canhamo (chiamata anche Fei- 
toria Velha), fondata nel 1783, epoca in cui l’agricoltura prese pos- 
sesso di quelle fertili terre. 

Nel periodo 1783-1824 la coltura principale era appunto quella 
del lino-canapa (linko canhamo), fatta per mezzo degli schiavi, 
sotto la direzione del Governo centrale (Governo geral). 

Colla corrente immigratoria ebbe principio la lenta ma progres- 
siva sostituzione del lavoro libero a quello schiavo. Frattanto, 
scoppiata la guerra civile in quella ex-Provincia, la nascente co- 
lonia di S. Leopoldo subì un periodo di arresto nel suo sviluppo; 
ma la breve sosta fu più tardi riscattata in modo così efficace, che 
noi vediamo oggi, nel luogo dell'antica Real Feitoria do Linho Ca- 
nhamo, V importante e ricco municipio di S. Leopoldo. 

Dimostrato che Rio Grande do Sul, per la sua posizione topo- 
grafica, fertilità di suolo, mitezza di clima e carattere ospitaliero 
degli abitanti, era la Provincia brasiliana meglio adatta all’ immi- 
grazione di coloni europei; conosciuto lo stato di crescente pro- 
sperità della colonia di S. Leopoldo; considerato, infine, che la 
colonizzazione da incremento alla produzione ed al consumo, accu- 
mula successivamente capitali, sviluppa il lavoro, crea e distribuisce 
la ricchezza, e che solo il libero braccio del colono, le sue indu- 
strie e le sue macchine potevano sopprimere il servizio materiale 
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del braccio schiavo, l’idea di colonizzare la Provincia di Rio Grande 
do Sul fu immediatamente reputata come un importante problema 
da risolvere, a benefizio dell'economia regionale e del progresso 
nazionale. 

L’ iniziativa, per parte del Governo centrale, non si fece atten- 
dere. ! 

Nel 1826 veniva fondata la colonia di Tres Forquilhas nella 
ubertosa valle, che in direzione di tramontana comunica colla strada 
che conduce a Cima da Serra, aperta espressamente per dare mag- 
giore sviluppo a@ quel nucleo coloniale. Il fiume denominato Tres 
Forquilhas, che nasce a Cima da Serra e sbocca nella laguna Ita- 
peva, divide la colonia in due parti, di cui una appartiene al mu- 
nicipio di Torres e l’altra a quello di Conceição do Arroio. 

Nel 1826 venne pure stabilita la colonia di S. Pedro de Alcan- 
tara das Torres, che dista 19 chilometri dal porto di Torres. 

Queste due colonie, in una con quella di S. Leopoldo, riassu- 
mono la prima epoca della colonizzazione del Rio Grande do Sul. 


Il 7 ottobre 1846 il sig. Tristào José Monteiro fondava, in ter- 
reni di sua proprietà, la colonia privata di Mundo Novo, situata 
nel municipio di S. Leopoldo, sulla sponda sinistra del torrente 
Santa Maria. 

Grazie alla perseveranza ed all’ intelligente amministrazione del 
suo fondatore, l'antica colonia di Mundo Novo è oggi diventata il 
fiorente municipio di Taquara. 

Circa quell’epoca, altri privati tentarono la fondazione di colonie. 

Così, il tenente-colonnello Thomaz José de Campos fondava nel 
1853, in terre di sua proprietà, nella Serra dos Tapes, la colo- 
nia Monte-Bonito, popolandola con alcune diecine di famiglie ir- 
landesi. 

E qui convien notare, che i coloni immigrati infino allora nella 
Provincia erano di origine tedesca; però, il nuovo elemento intro- 
dotto non fece buona prova, visto che dopo pochi anni quelle fa- 
miglie abbandonarono il nucleo, causando gravi danni al suo pro- 
prietario. 

Nè sorte migliore ebbe la colonia D. Pedro JI, fondata nel 
1850 dalla Società Auxiliadora da Colonisacdo, in Pelotas: l’im- 


! Per la storia della colonizzazione del Rio Grande do Sul, vedi il 
Relatorio apresentado pela Directoria de Estatistica em 31 de julho de 1 895, 
pag. 75-88. Porto Alegre, 1896. 
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presa fece grandi sacritizî pecuniari; ma anche là, come a Monte 
Bonito, gli Irlandesi si mostrarono disadatti alla colonizzazione. 
Altro tentativo fu fatto, nel 1850, dal dott. Israel Rodrigues Bar- 
cellos, che fondò la colonia privata di Rincéo d’El Rei, in gran 
parte composta di famiglie tedesche provenienti da S. Leopoldo. 


* 
* * 


Nel 1850 e 1851 furono dalle Assemblee provinciali decretate 
diverse misure, per migliorare il servizio della colonizzazione ed 
agevolare il collocamento degli immigranti : fra queste, merita di 
venir segnalata la legge n. 183 del 18 ottobre 1850, colla quale si 
vietava |’ introduzione di schiavi nelle colonie. Inoltre, si stipula- 
rono contratti per |’ introduzione di coloni, e si cominciò a popo- 
lare la colonia di Santa Cruz, creata nel 1849 durante la presi- 
denza del maresciallo André, emancipata nel 1872 ed elevata al 
grado di villaggio (villa), colla legge provinciale n. 1079 del 31 
marzo 1877. 

Così pure, colla legge n. 304 del 30 novembre 1854, furono 
stabilite le basi del sistema che regolò la colonizzazione per conto 
ed a carico dei bilanci provinciali: esse consistevano principalmente 
nell’ immigrazione spontanea, — sovvenuta, protetta e coadiuvata 
dalla vendita delle terre agli immigrati, a prezzi mitissimi ed a 
lunghe scadenze. 


* 
k 


Frattanto, continuando il movimento colonizzatore tanto da parte 
del Governo come dei privati, furono in seguito create le seguenti 
colonie : 


Conventos. — Fondata nel 1853, sulla sponda destra del fiume Ta- 
quary, fra i torrenti Moinhos e Forqueta, nelle terre di Fialho e Ba- 
ptista. 

Silva. — Creata nel 1854, fra Conventos e l’antico villaggio di Ta- 
quary. 

Mariante. — Fondata in Taquary nel 1856, dal tenente-colonnello 
Antonio Joaquim da Silva Mariante. 

Estrella. — Creata nel 1856, nella fazenda omonima appartenente al 
tenente-colonnello Victorino José Ribeiro, situata sulla sponda destra 
del fiume Taquary. 

Maratd, — Fondata anch’essa nel 1856, sulle sponde del torrente omo- 
nimo, confluente del Cahy, dai signori André Rochenburg e J. F. Pedro 
Schreiner. 

Santa Maria da Bocca do Monte. — Questa colonia, situata presso 
le sorgenti dei torrenti Grande e Vaccacahy-mirim, sulla Serra de S. Mar- 
tinho, deve la sua prima origine ad alcuni ufficiali e soldati dei corpi 
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tedeschi che servirono nella guerra del 1825, coadiuvati poscia dall’af- 
fluenza di coloni venuti dalle colonie di S. Leopoldo e Santa Cruz. 

Santa Maria da Soledade. — Fondata nel 1856 dall’impresa Mon- 
travel, Silveiro e C., sulle sponde del Ferromeco, confluente del Cahy, in 
terreni di buona qualità. 

Nova Petropolis. — Creata il 7 settembre 1857, nel municipio di 
S. Leopoldo, e destinata a servire di punto intermediario fra il commer- 
cio di Porto Alegre e quello della Serra. 

Sanio Angelo. — Creata con legge del 30 ottobre 1855, nel municipio 
di Cachoeira, presso il fiume Jacuhy: il 28 ottobre 1857 ricevette i primi 
coloni venuti di Germania, in numero di 119. 

Mont’ Alverne. — Stabilita nel 1858, a spese della Provincia, in ter- 
reni demaniali (terras devolutas) del municipio di Taquary: confina al- 
lovest colla colonia di Santa Cruz, al cui municipio oggi appartiene. 

S. Lourenço. — Fondata da Jacob Rheingantz e José Antonio de 
Oliveira Guimarfes, alle falde della Serra dos Tapes, sulle sponde del 
fiumicello S. Lourengo. 

S. Feliciano. — Creata colla legge provinciale n. 885 del 26 no- 
vembre 1857, è situata nel municipio di Encruzilhada: nel 1890 passò 
sotto la direzione del Governo federale. 

Sinambu. — Fondata nella parte settentrionale dell’ex-Provincia, dal- 
l'impresa Holtzweissig e C. 


Colonia Rio-Pardense. — Stabilita nel 1860, nel municipio di Rio 
Pardo, da Francisco Antonio Borges. 
Germania. — Creata da coloni tedeschi nella Costa da Serra, di fronte 


al nucleo Rio-Pardense. 

Sao Luiz, — Fondata nel 1870, in terreni di proprietà del sig. Luiz 
Affonso de Azambuja. 

Conde d’ Eu e D. Izabel. — Con decreto ministeriale del 9 febbraio 
1870 il Governo centrale concedeva all’ex-Provincia due lotti di quattro 
leghe quadrate ciascuno, in terre demaniali situate presso il fiume Cahy, 
allo scopo di fondarvi due nuclei coloniali. 

Misurati e delimitati i lotti, in numero sufficiente per un primo col- 
locamento d’immigranti, il 24 maggio dello stesso anno i due nuclei ri- 
cevettero le denominazioni di Conde d’ Eu e Princeza D. Izabel. 

Nel 1874 fu definitivamente installato il nucleo Conde d’ Eu, e l’anno 
seguente quello di D. Izabel: nel 1876 passarono entrambi sotto il do- 
minio del Governo centrale, in istato di completa decadenza. 

Otto anni dopo, con decreto n. 9183 del 13 aprile 1884, le due colonie 
furono emancipate: attualmente, dopo aver raggiunto un grande sviluppo, 
esse costituiscono il municipio di Bento Goncalves. 

Caxias. — Fondata nel 1875 dal Governo centrale, nel municipio di 
S. Sebastiao do Cahy. 

Emancipata dal regime coloniale il 18 aprile 1884, col decreto n. 9188, 
fu elevata al grado di villaggio (villa) — sotto il nome di Santa Thereza 
de Caxias — con ordinanza (acto) del 20 giugno 1890, n. 257. 

Silveira Martins. — Questa colonia, fondata nel 1878 dal Governo 
centrale, si estende attraverso i municipî di Santa Maria da Bucca do 
Monte e Cachoeira. Possiede terre fertilissime, bagnate da diversi ru- 
scelli e dal fiume Jacuhy, che la delimita all’est. 

Malgrado la sua posizione privilegiata e l’amenità del clima, quel 
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nucleo fu dapprincipio poco felice, grazie a’ suoi primi abitatori, che 
erano coloni d'origine russa venuti da Caxias, 

Ora la colonia è popolata d’Italiani, che vi prosperano mirabil- 
mente: fu emancipata nel 1882. 

Alfredo Chaves. — Questa colonia venne fondata dal Governo cen- 
trale nel 1855, sulla sponda destra del fiume Antas (rio das Antas), in 
continuazione di quella di D. Izabel, il cui territorio — completa- 
mente popolato — aveva di già raggiunto la sponda sinistra di quel 
fiume. Le sue terre sono di buona qualità, solcate da molti rigagnoli 
e ruscelli, e quasi tutte coperte di foreste. 

Sao Marcos. — Fondata nel 1885, nell'antico municipio di S. Fran- 
cisco de Paula de Cima da Serra, forma oggi parrocchia (/reguezia) del 
municipio di Taquara do Mundo Novo. 

Antonio Prado. — Stabilita nel 1836, sulla sponda destra del fiume 
Antis, nel municipio di Vaccaria. 

Marianna Pimentel. — Creata nel 1888 nel sito denominato Serro 
Negro, appartenente alla parrocchia di Pedras Brancas, sesto distretto 
poliziale di Porto Alegre. 

Bardo do Triumpho — Fondata nel 1888 sulla Serra do Herval, nel 
municipio di S. Jeronymo. 

Bom Retiro. — Nel maggio 1888 venne da una Società acquistata 
l’area di 36 390 613 metri quadrati, nel sito denominato Bom Retiro (par- 
rocchia di Pedras Brancas), allo scopo d’iniziarvi la colonizzazione 
agricola. 

Villa Nova. — Stabilita nel 1889, sui confini dei municipî di Santo An- 
tonio da Patrulha, Conceição do Arroio e Taquara. do Mundo Novo. 

Jaguary. — Creata nel 1889, nel municipio di S. Thiago do Bo- 
queirào, dalla Commissione di terre dell’ex-colonia Silveira Martins. 

Marquez do Herval. — Creata nel 18% in terreni situati sulle sponde 
del fiume Tramandahy, nel municipio di Conceigào do Arroio. 

Questo nucleo così come quello di Villanova, vennero fondati dalla 
Commissione di terre di Santo Antonio da Patrulha. 

Guarany. — Fondata nel 1891 nei municipi di Sant) Angelo e Sao 
Luiz Gonzaga, tra i fiumi Uruguay, Ijuhy e Nhancora. 

Si compone dei nuclei Comandahy e Uruguay. 

Santa Lysia (Burgo agricola). — Fondato nel 1891, nel municipio di 
S. Jeronymo, dal tenente-colonnello Joào Affonso de Freitas Amorim. 


* K 
Nel municipio di Taquary furono stabiliti, da privati, i nuclei 
coloniali denominati Nova Berlim, Forquzia e Jacaré. 


Lusinghiero è lo sviluppo agricolo preso dal municipio di Pe- 
lotas, il quale annovera un gran numero di colonie, che sono : 


S. Domingos. — Fondata dal dott. Epaminondas Piratinino de Al- 
meida. 

Retiro. — Fondata dal sig. Manoel da Fontoura Lopes. 

Santa Helena. — Fondata dal sig. von Schlegell. 

Santa Silvana. — Fondata dal sig. Gustavo Belchior. 

Santa Clara. — Fondata dal colonnello Joaquim de Så Araujo. 


TEDESCHI E ITALIANI NEL BRASILE MERIDIONALE 527 


Marina. — Fondata dal sig. Luiz Juvencio da Silva Leivas. 

Santo Antonio. — Fondata nel 1880. Nel 1894 venne divisa in ses- 
santadue lotti coloniali la sesnaria' del tenente-colonnello Joào Antonio 
Pinheiro, il quale vi collocò i primi immigranti, che oggi costituiscono 
la fiorente colonia. 

Santo Amor. — Composta di terreni appartenenti al dott. Vicente 
Cypriano da Maia, situati nel luogo chiamato Sant'Anna, presso il fiu- 
micello Ignacio Vieira, che la separa dalla colonia Affonso Penna. 

Morro Redondo. — Appartenente al dott. Vicente Cypriano da Maia, 
che la fondò nel sito denominato appunto Morro Redondo, 

S. Pedro. — Stabilita ed inaugurata nel 1894, 6 situata sulle sponde 
del torrente Andrade: appartiene al maggiore Pedro Nunes Baptista. 

Colonia Municipal. — Sotto gli auspizi dell'antica Camera munici- 
pale di Pelotos, venne creata in quel municipio una colonia, che in bre- 
ve disparve. 


a 

Pure in Pelotas vennero fondate le colonie Accioli, Maciel, Af- 
fonso Penna e Albuquerque Barros, appartenenti al Governo. 

Nel municipio di S. Lourenco esiste la colonia Allianca, sorta 
per iniziativa privata. 

Autorizzata la creazione di una colonia militare nel municipio 
di Lagba Vermelha, nel 1857 venne ivi fondata la colonia Caseros, 
con trenta soldati che spontaneamente si offersero di popolarla: il 
1° luglio 1879 essa fu emancipata dal regime militare. 

Il 25 dicembre 1889 venne stabilita la colonia militare deno- 
minata Alto Uruguay, sulla sponda sinistra del fiume omonimo. 

xa 

La conclusione di questo breve riassunto storico è, che il ter- 
ritorio dell’antica Provincia di Rio Grande do Sul venne coloniz- 
zato dal Governo centrale per mezzo di colonie di Stato, dal Go- 
verno locale (provinciale o statale) mediante l’ impianto di diverse 
colonie, e da privati (isolati o consociati), i quali fondarono pa- 
recchi nuclei coloniali in terre di loro proprietà od in quelle acqui- 
state per concessioni o contratti. 2 

Rispetto alle nazionalità predominanti nei principali nuclei o 
centri coloniali (colonie ed ex-colonie) dello Stato di Rio Grande 
do Sul (quali figurano nella bellissima carta geografica tracciatane 
da Gustavo Koenigswald,’ nel 1898), sopra ventiquattro quat- 


So Porzione di terra incolta, che si distribuiva ordinariamente ai 
coloni. 

* Per maggiori dettagli sulle principali colonie testé enumerate, 
cfr. il Relatorio citato, pag. 85-150. 

> Rio Grande do Sul, mit 59 illustratione und einer uebersichtskarte. 
8. Paulo, 1898. 
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tordici sarebbero tedeschi, nove italiani ed uno brasiliano, come 
risulta dal seguente prospetto: 


1. Ijuhy (ted.) 18. Soledade (ted.) 
2. Toropy (ted.) 14. Caxias (tal.) 
8. Silveira Martins (ital.) 15. N. Petropolis (ted. e bras.) 
4. S. Angelo (ted.) 16. S. Leopoldo (ted.) 
5. Santa Cruz (ted.) 17. Mundo Novo (ted.) 
6. Conventos (ted.) 18. Villa Nova (sal. e bras.) 
7. Caseros (bras.) 19. Forquilhas (ted.) 
8. A. Chaves (ital.) 20. Sinimbu (éed.) 
9. A. Prado (ital.) 21. Alcantara (ted.) 
10. D. Izabel (ital.) 22. S. Feliciano (ital.) 
11. Conde d'Eu (ita/.) 23. S. Lourenço (ted.) 
12. Estrella (ted.) 24. Jaguary (ital.) 
ata 


Per essere completi, altri nuclei o centri coloniali (principal- 
mente italiani e tedeschi) si dovrebbero ancora aggiungere a que- 
sto elenco; sed non est hic locus. Tutt’al più, potremo aggiungere 
che nel 1901 le colonie amministrate dallo Stato, che ricevevano 
immigranti, erano le seguenti: Alfredo Chaves nel nucleo Guaporé; 
Jaguary nei nuclei Toropy, Toroqua, Ernesto Alves e S4o Xavier; 
Uruguay e Commandahy; S. Feliciano; Antonio Prado; Sâo Mar- 
cos; Ijuhy; Villa Nova e Marquez do Herval. 


* 
$ 


Quanto alla popolazione complessiva delle due più importanti 
e numerose colonie straniere di Rio Grande do Sul, nel 1901 la 
tedesca era valutata a 150 000 anime, e l'italiana a circa 200000; 
sommate insieme, esse formerebbero quindi un terzo della popola- 
zione totale dello Stato. Ma se la superiorità numerica, là come 
altrove, spetta agli Italiani, la nostra inferiorità è invece schiac- 
ciante di fronte all'elemento tedesco, sia dal punto di vista econo- 
mico, amministrativo e finanziario locale, sia, e ancor più, nei rap- 
porti commerciali, politici e morali delle rispettive colonie colla 
madrepatria. 

Le cause dello sconfortante fenomeno sono varie e complesse. 
Anzitutto, come notava opportunamente il sig. A. Dall’Aste Bran- 
dolini (reggente il regio consolato di Porto Alegre) in un suo breve 
Rapporto (pubblicato nel Bollettino del Ministero degli affari esteri 
del febbraio 1898), il carattere ed il genio italiano, arditi nelle im- 
prese, perseveranti nel lavoro e nell'economia, mal sì prestano al- 
l'associazione ed alla cooperazione: ciò che spiega perchè « la po- 
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polazione italiana che vive nel Rio Grande do Sul, mentre è grande 
per numero, forte per capitali, eletta per qualità morali, non forma 
una collettività vivente di vita propria, di cui lo sviluppo ed il pro- 
gresso dovrebbero essere testimoniati e promossi anche dal fiorire 
delle associazioni ». 

In secondo luogo, un’altra e gravissima cagione dell’ inferiorità 
sociale della colonia italiana, rispetto alla tedesca, è dovuta al fatto 
strano, ma vero, che in un paese come quello, «di un avvenire così 
prometienie ed al cui progresso ha concorso in sì larga misura il 
braccio del nostro agricolior2, non un centesimo di capitale italiano 
sia ancora entrato ». ! 

E dire che «l'agricoltore italiano da solo, senza l'appoggio mo- 
rale o materiale di chicchessia, è già riuscito ad ottenere risultati 
più che soddisfacenti. Ora, se esso fosse razionalmente ed onesta- 
mente aiutato, è certo che prenderebbe un posto assolutamente pre- 
dominante, con larghi benefici per tutti: pel capitale, pel lavoratore 
e pel paese ». 2 

Vedete, invece, i Tedeschi: capitalisti, industriali, commercianti, 
ecc. inondano il mercato di commessi-viaggiatori e di rappresen- 
tanti; studiano sul luogo progetti di ferrovie, di strade, di ponti, e 
questi progetti presentano poi all'approvazione del Governo sta- 
tale, corredati da sapienti e vantaggiose combinazioni finanziarie, 
fatte sempre in base alle condizioni economiche del paese. 

Ora, di Italiani che siano andati a Rio Grande do Sul, allo scopo 
di fare simili studi, non vi ha traccia ; epperò, come osservava acu- 
tamente il conte Antonelli (in un suo Rapporto pubblicato nel 
Bolleitino del Ministero degli affari esteri del giugno 1899), «se a 
noi non fa difetio l'elemento lavoratore, che lotia e forse supera qua- 
lunque altro, dobbiamo constatare la più grande deficienza nel- 
l'elemento direttivo ed intellettuale ». 

E, più oltre, dopo aver notato che «i nostri indusiriali non 
spiegano attività in quella parte del mondo », l'on. relatore aggiun- 
geva: «se con lo sviluppo delle colonie si svolyessero, nella stessa 
proporzione, le relazioni commerciali, è certo che U Italia avrebbe in 
quel paese un immenso avvenire ed una influenza economica im- 
portante », 3 


Un'altra causa dell’ incontrastata e incontrastabile egemonia 


* Sono le parole testuali di un breve Rapporto del cav. Enrico Cia- 
PELLI, R. Console in Porto Alegre, pubblicato nel Bollettino del Ministero 
degli affari esteri, del febbraio 1999, pag. 22-23. 

* Cfr. In., ibid., pag. 23. 

> Cfr. loc. cit, pag. 12. 
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teutonica nel campo economico, a Rio Grande do Sul (come, del re- 
sto, in altri Stati del Brasile e d'America), è certamente dovuta al 
grandioso, progressivo sviluppo impresso dalla Marina mercantile 
germanica alle relazioni commerciali fra la madrepatria e le sue 
fiorenti colonie transoceaniche. 

È noto, infatti, che le Compagnie tedesche di navigazione as- 
sorbono e monopolizzano quasi tutto il commercio d'importazione 
e d’esportazione fra lo Stato di Rio Grande do Sul e l’ Europa; 
tanto che «gli stessi negozianti italiani, per convenienza econo mica, 
sono costretti ad inviare le merci italiane in Amburgo per farle 
giungere a Rio Grande e viceversa, producendo grave danno ai no- 
stri scambi commerciali con quella ricca regione, dove il consumo 
dei nostri prodotti non è in proporzione col numero degli Italiani». 1 

Disgraziatamente, però, soggiunge l’Antonelli, « l Italia non € il 
paese delle iniziative: le nostre Compagnie di navigazione dànno 
sempre prova di poca volontà nell'aumentare le loro linee, salvo 
che abbiano la quasi certezza che queste saranno immediatamente ri- 
munerative. Non così i Tedeschi, i quali, studiato che abbiano un 
paese, tentano l'impresa anche con sacrifizi nei primi iempi, e rie- 
scono poi ad affermarsi in quel posto che una lodevole attività ha 
loro procacciato ». 

Da ultimo, per rendersi completamente ragione del prestigio po- 
litico e dell’iniluenza sociale preponderante di cui godono i Tede- 
schi nel Brasile meridionale, converrebbe ancora far menzione della 
loro potente oryanizzazione bancaria e commerciale in quegli Stati, ? 
delle loro fiorenti Società scientifiche e letterarie, che insieme alle 
numerose Associazioni di ginnastica, di canto, di mutuo soccorso, 
ecc. hanno potentemente contribuito a mantenere ed a rafforzare 
lo spirito nazionale; della instancabile operosità e propaganda spie- 
gata dalla Deutscher Schul-Verein, che contribuisce con forti sus- 
sidi a mantenere ed a diffondere laggiù la lingua tedesca; delle 
Esposizioni tedesco-brasiliane organizzate a Blumenau (1875), Porto 
Alegre (1882) e Berlino (1886), per far conoscere i prodotti delle 
antiche e delle nuove colonie; degli ingenti capitali tedeschi inve- 


! Cfr. ANTONELLI, loc. eil, pag 10. 

? Coin’é noto, quasi tutte le grandi Case commorciali tedesche hanno 
lo loro filialen a Desterro, Porto Alegre e Rio Grande; lo stesso dicasi 
dei grandi Istituti bancari. 

* E così, ud osempio, che Porto Alegre, Blumenau e S. Leopoldo 
hanno ognuna la loro Società yeoyrasica, e tutte si rannodano alta gran- 
de Gesellschaft fiir Erdkunde di Berlino: esse sono altrettunti centri di 
informazioni per l'emigrante, il commerciante ed il viaggiatore; eppero 
le loro indicazioni ed i loro suggerimenti sono stati molto preziosi per 
lo sviluppo della colonizzazione todesca in quelle lontane contrade. 
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stiti nelle costruzioni ferroviarie, nelle imprese industriali, nella 
compra-vendita di terreni, ecc. 


II. — SANTA-CATHARINA. 


Stando ai dati ufficiali, la superficie dello Stato di Santa-Catha- 
rina sarebbe soltanto di 74 165 chilometri quadrati, con una popo- 
lazione di circa 325 000 abitanti, di cui cinque sesti bianchi e il 
resto di colore, così suddivisi: due terzi Luso-brasiliani, neri, mu- 
latti, meticci e cadoclos, ed un terzo di origine straniera, compo- 
sto in maggior parte di Tedeschi (dai 70 000 agli 80 000) e di 
Italiani, questi ultimi in numero di circa 25 000. 

Io non starò a rifare qui la storia dell’immigrazione e della co- 
lonizzazione europea in quello Stato, e tanto meno a descrivere le 
condizioni geografiche, economiche e amministrative dei principali 
nuclei o centri coloniali (colonie ed ex-colonie) colà stabiliti: ciò 
è già stato fatto esaurientemente, specie per quanto riguarda la 
colonizzazione germanica e l'emigrazione italiana. Mi limiterò, quin- 
di, ad esporne brevemente i risultati e gli ammaestramenti che se 


ne potrebbero trarre. 
* 


k o$ 

Nello Stato di Santa-Catharina i coloni tedeschi, sempre rag- 
gruppati in nuclei compatti, hanno fondato le colonie di Dona 
Francisca,! Blumenau,? Santa Izabel? e Hansa. 

Le due prime, che contano da sole ben 70000 abitanti d'ori- 
gine tedesca, hanno festeggiato — nel 1901 — il cinquantesimo anni- 
versario della loro fondazione. 

E qui cade in acconcio ricordare, che la colonizzazione tedesca 
nel Brasile meridionale è in gran parte opera della Colonisations 
Verein, sorta in Amburgo nel 1849. Questa Società, iniziata con 
un capitale sociale di 650 000 lire, fece così buoni affari da riu- 
scire a rimborsare le sue azioni, dal 1862 al 1875, e da distribuire 
ancora un dividendo del 7 °/, infino al 1888, epoca in cui veni- 
vano a scadere le concessioni accordatele dal Governo brasiliano. 
Però, un anno prima della scadenza, la Società amburghese ottenne 
di poter rinnovare il suo contratto; ciò che fu fatto colla legge 


' Città o borgate principali: S. Benito, Joinville, Briiderthal. 

* Città o borgate principali: Blumenau (45 000 abitanti), Itajahy, Bru- 
sque, Principe D. Pedro, Badenfurt, 

* Città o borgate principali: S. Pedro d'Alcantara, Theresopolis. 
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brasiliana n. 3349 del 20 ottobre 1887. In virtù dell'art. 7, § 1° 
di quella legge, la Compagnia aveva diritto ad una sovvenzione di 
70000 reis per ciascun emigrante introdotto (con un massimo di 
1000 all'anno), più 40 talleri per ogni adulto non minore di anni 
dieci, e 20 talleri pei minori di dieci fino a quattro anni, come dif- 
ferenza del prezzo di passaggio fra i porti della Germania, quello 
di Rio de Janeiro e i porti degli Stati Uniti. ! 

Caduta la monarchia di D. Pedro II, il contratto della Colo- 
nisations Verein venne nuovamente rinnovato nell’agosto del 1891, 2 
sotto il regime del decreto Glicerio del 28 giugno 1890, n. 528 de- 
gli Atti del Potere esecutivo. 

Disciolta la Società amburghese, l'opera di colonizzazione nello 
Stato di Santa-Catharina venne ripresa — nel marzo 1897 — da una 
nuova Società, la Hansa, avente un capitale sociale di 1 437 500 
lire ed una concessione, a ponente di Blumenau, di 650 000 ettari 
di terreni, all’espressa condizione, però impostale dal Governo 
brasiliano, che l'elemento colonizzatore tedesco non debba oltrepas- 
sare il 25 °/. 

Gli emigranti, che desiderano stabilirsi nella nuova colonia, ven- 
gono trasportati per cura della Compagnia con '/3 di riduzione sul 
prezzo di passaggio, ed alloggiati gratuitamente durant> un mese 
a Sao Francisco, porto dello Stato di Santa-Catharina : essi possono 
acquistare dei lotti di 25 ettari al prezzo medio di lire 600, paga- 
bili in sette anni e gravati di un interesse del 6 °/,, a partire dal 
secondo anno d'installazione. Secondo il Rapporto di gestione fatto 
nel 1901 dalla Compagnia, 168 000 ettari (dei 650000 concessi) sono 
già stati divisi in 6508 lotti, debitamente registrati a catasto e pa- 
gati allo Stato di santa-Catharina. La Compagnia si propone di 
fondare una grande scuola tedesco-brasiliana, di costruire una fer- 
rovia tra Blumenau e Neisse, centro della colonia Hansa, e di creare 
in tutte le città tedesche del Brasile meridionale delle biblioteche 
popolari. A quest'uopo, il capitale sociale sarà portato a 1 875 000 
lire. 

Giova però notare, che i capitalisti della madrepatria sembra- 
no finora poco disposti a favorire la costruzione della progettata 
ferrovia; e questo loro mal celato disinteressamento dimostra, per 
lo meno, che i risultati dell’ impresa sono lungi dal corrispondere 
alle primitive speranze. Di fatto, secondo uno studio critico molto 


' Cfr. il Relatorio da pesca geral das lerras e colonisacio del 
1889. Rio de Janeiro, 1869, pag. 6 

i Cfr, il Relatorio del 1891 dolla stessa Inspectoria geral das terras e 
colonisugdo, Rio de Janeiro, 1591, pag. 61. 
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documentato, pubblicato nel 1902 dal dr. Fabri (Deutsche Sie- 
dlungsarbeit im Staate Santa Catharina), la Compagnia anseatica, 
malgrado gli sforzi e l'influenza del suo direttore, dr. Scharlach, 
sarebbe alla vigilia del fallimento. Il capitale può essere conside- 
rato come speso in pura perdita; il progettato aumento di 347 000 
lire non basterà che a prolungare di due anni la sua esistenza. La 
propaganda, costosissima, non dà alcun risultato serio: malgrado 
gli annunzi più seducenti pubblicati in 500 giornali, e la spedizione, 
dietro richiesta, di 3500 opuscoli-guide, la Società non ha potuto 
dirigere verso S. Francisco ! che 1039 emigranti, nel triennio 1899- 
1900-1901; essa non ha concesso che 486 lotti di 25 ettari (appena 
8 "/ dei terreni completamente pagati), sui quali deve ancora per- 
cepire una somma di 430 000 lire. 

Malgrado i soccorsi, che vengono loro accordati al porto di 
sbarco, i coloni si trovano nell’impossibilità di raggiungere rapi- 
damente il distretto concesso di Hansa Hercilio: le spese di viag- 
gio assorbono tutte le loro risorse. E sarà sempre così, infino a 
che S. Francisco non sarà collegato a Joinville ed a Blumenau da 
una ferrovia prolungantesi fino a S. José, Desterro, S. Benito e il 
Rio Negro. 

ea 

Da questo quadro, piuttosto scuro, risulta che le nuove imprese 
di colonizzazione tedesca nello stato di Santa-Catharina sono lungi 
dal far rivivere i bei giorni della Colonisations Verein. 

Da ultimo, nel maggio 1901 si è pure costituita a Berlino la 
Compagnia colonizzairice alemanna, con un capitale sociale di 3 mi- 
lioni di marchi, per dare maggiore impulso agli affari tra la Ger- 
mania ed il Brasile, e per acquistare vasti terreni nello Stato di 
Santa-Catharina, ove fonderà nuove colonie agricole. @ 


III. — PARANA. 


Secondo le fonti più accreditate ed i calcoli più attendibili, la 
superficie dello Stato del Parana sarebbe di 240 000 chilometri qua- 


drati, con una popolazione di circa 400 000 abitanti, compresi gli 
Indiani. 


. ` Il porto di Ziajahy è più vicino alla Colonia Hansa che non S. Fran- 
Cisco, ma esso è inaccessibile ai vapori di grande tonnellaggio; ciò che 
costringe gli emigranti a sbarcare a S. Francisco ed a fare così un lun- 
ghissimo giro attraverso la zona settentrionale dello Stato. l 

. * Vedi un telegramma da Berlino del 23 maggio 191, pubblicato il 
giorno dopo nell’accreditato e diffuso giornale U Paiz, di Rio de Janeiro. 
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La vera corrente immigratoria «d’ Europa non principio che nel 
1876, sotto l’amministrazione del presidente della Provincia, dott. 
Adolpho Lamenha Lins. 

Dopo la proclamazione della Repubblica (15 novembre 1889), 
l'entrata degli immigranti in quello Stato fu la seguente: 


1906 dice PR e e e le e OBE 
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Totale 43 616 


in grandissima parte Polacchi (prussiani, silesiani e galliziani), Ita- 
liani (in maggioranza veneti) e Tedeschi (austriaci e germanici). 


* 
* * 


Nel 1899, le colonie esistenti nei diversi municipî dello Stato 
erano le seguenti. ! 


A) Nella zona marittima (Beira-mar) : 


1. Nova Italia. — Inaugurata il 22 aprile 1877, nei municipi di Mor- 
retes, Porto de Cima e Antonina, I primi coloni furono dell’alta Ita- 
lia; ma, non potendo adattarsi al clima caldo della regione, la maggior 
parte non tardò ad esulare nei dintorni di Curitiba e nelle colonie Alfre- 
do Chaves (oggi villaggio Columbo), Antonio Rebouças, Novo Tyrol Mu- 
ricy 6 Inspector Carvalho. 

I pochi che vi rimasero prosperarono assai, e alcuni sono oggidi 
considerati veri capitalisti. 

Questa importante e vastissima colonia comprende i seguenti nuclei: 

a) Rio do Pinto. — Contiene 56 lotti con un’area totale di 897.9 et- 
tari. Fu emancipato il 16 gennaio 1879. 

b) Sesmaria. — Possiede 141 lotti, ccn una superficie di 1775.4 et- 
tari. Fu emancipato il 20 agosto 1879. 

c) Silio Grande e Cary. — Il primo contiene 28 lotti e 425.6 ettari; 
il secondo 17 lotti e 152 ettari. 

Furono emancipati il 6 febbraio 1879. 

d) Iwo Sagrado. — Ha un’area di 1216.2 ettari, divisa in 69 lotti. 
e) America. — Venne fondato nel giugno 1876, per iniziativa del 
sig. Antonio Ricardo dos Santos e della Camera municipale di Morretes. 


' Cfr. S. Parana, Chorographia do Parana, pag. 876-40). Coritiba, 1899. 
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f) Marques. — Contiene una superficie di 719.4 ettari, divisa in 56 
lotti. Fu emancipato il 2 aprile 1879. 

g) Entre Rios. — Ha una superficie di 605.6 ettari, divisa in 45 
lotti. Fu emancipato il 17 marzo 1879. 

h) Ypiranga. — Contiene 4) lotti, che oggi sono tutti abitati da 
Brasiliani. Fu emancipato il 20 agosto 1879. 

i) Zulmira. — Comprende 83 lotti di buone terre, ma accidentate. 

k) Turvo. — E diviso in 27 lotti. 

2. Alexandra. — Questa colonia venne fondata dall’abruzzese Savi- 
no Tripoti, di Teramo, che nell’agosto 1871 stipulò un contratto col Go- 
verno imperiale per l’introduzione e collocamento di 200 famiglie di 
emigranti italiani, in terreni situati fra i municipi di Paranaguá e Mor- 
retes, * Cominciò con 320 immigranti, ed è allacciata con una stazione 
alla grandiosa ferrovia del Parana. 

8. Euphrasina. — Questa colonia, fondata nel 1875 sulle rive della 
baia di Paranaguá, appartiene all'impresa Pereira Alves, Bendaszeski e 
C.*, che contrattò col Governo imperiale l'introduzione di 40.4) immigran- 
ti nel litorale del Parana. 

4. Pereira, — Fondata il 30 gennaio 1876 dalla suddetta impresa nel 
municipio di Paranaguá, sulle sponde del fiume Branco. 

5. Maria Luiza. — Questa colonia venne fundata nel giugno 1879, 
nel municipio di Paranaguá: comprende un’area di 780000) metri qua- 
drati, divisa in 52 lotti di 15)000 metri quadrati ciascuno. 

6 Supereguy. — E una delle più antiche colonie del Parana, Fu 
fondata nel giugno 1852, nella penisola di Superaguy, dal sig. Carlos Per- 
ret Gentil, con 1U famiglie svizzere, 5 francesi e 2 tedesche: oggi essa 
appartiene al municipio di Guarakessaba. 


B) Nell'altipiano (Serra-acima) : 


T. Argelina. — Questa colonia venne fondata nel 1859, a 4 chilome- 
tri da Curitiba, e com nciò con 117 abitanti, di cui 39 francesi, 36 tede- 
schi, 24 svizzeri, 10 svedesi e 8 inglesi. 

Oggidi essa è quasi tutta popolata di Italiani, che si danno special- 
mente alla coltivazione degli ortaggi, della segala e della vigna. Pos- 
siede un’area di 276 ettari, divisa in 33 lotti. 

8. D. Augusto. — Fondata nel 1876, a 14 chilometri da Curitiba; pos- 
siede 36 lotti, formanti una superficie di 199.8 ettari: la sua popolazione 
cominciò con 36 famiglie di Polacchi prussiani, composte di 140 persone, 

9. — Riviere. — Fondata nel 1877, a 16 chilometri da Curitiba, La 
sua popolazione cominciò con 327 individui: Polacchi (prussiani, sile- 
siani e galliziani), Inglesi e Francesi. Ha una superficie di 825 ettari, 
divisa in 97 lotti. 

= 10. D. Pedro. — Fondata nel luglio 1876, a 17 chilometri da Curi- 
tiba. Cominciò con 23 lotti, che furono occupati da altrettante famiglie 
di Polacchi silesiani e d'Italiani. La sua superficie 6 di 224.1 ettari. 

_ 11. Orleans. — Fondata nel dicembre 1575, a 11 chilometri da Curi- 
tiba. Ha un'area di 377 ottari, divisa in 65 lotti; cominciò con 245 im- 
migranti: Polacchi prussiani, Francesi, Inglesi e Italiani. 


—rscscimiaizo iis eee seems ms lms 0" SSIS III I ii 


i Nullo disgraziate vicende di quella colonia scrisse un vivace opu- 
scolo l’ex-deputato N. Marcose, Gii Italiuni al Brasile. Roma, 1977. 
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12. Santo Ignacio. — Fondata nel 1876, a 3 chilometri da Curitiba. 
Comprende una superficie di 358.8 ettari, divisa in 70 lotti. Cominciò 
con 331 immigranti polacchi. 

13. Lamenha. — Fondata nel maggio 1876, a 9 chilometri da Curitiba. 
Contiene 922.4 ettari di superficie, ripartita in 180 lotti. Cominciò con 
643 Polacchi prussiani: oggi fa parte del municipio di Tamandaré. 

14. Santa Candida. — Fondata nell'agosto 1875, a 9 chilometri da Cu- 
ritiba. Misura un’area di 613 ettari, divisa in 64 lotti. Cominciò con 
266 immigranti polacco-prussiani 0 40 svizzeri. 

15. S. Venancio. — Fondata nel 1871, a 12 chilometri da Curitiba. 
La sua area è di 300 ettari, divisa in 81 lotti. Cominciò con 143 immi- 
granti, di cui 116 tedeschi e 27 svizzeri: oggi fa parte del municipio di 
‘Tamandaré. 

16-17. Abranches e Pilarzinho. — Queste due colonie furono stabilite 
nella pianura (rociv) di Curitiba, in terreni appartenenti alla Municipa- 
lità. La prima misura una superficie di 720 ettari, divisa in 82 lotti; e la 
seconda un’arsa di 500 ettari con 50 lotti. 

La colonia del Pilarzinho fu fondata nel 1870 e quella di Abranches 
nel 1873, fra le località chiamate Alu e Pilarzinho, a 5 chilometri da 
Curitiba. 

18. Antonio Prado. — Fondata il 15 agosto 1886 nella località chia- 
mata Arruda, distante 15 chilometri da Curitiba. Comprende 414.9 et- 
tari, divisi in 54 lotti. Cominciò con 13 famiglie polacche e 2 italiane, 
formanti insieme 182 persone: anche questa colonia appartiene al mu- 
nicipio di Tamandaré. 

19. Santa Gabriella. — Inaugurata 1’8 febbraio 1886 dal dott. Alfre- 
do d’Escragnolle Taunay, allora presidente della Provincia del Parana. 
È situata al nord di Curitiba, a 12 chilometri da questa città, in terreni 
di ottima qualità. Fu divisa in 40 lotti, formanti una superficie di 
3144 791 metri quadrati. 

20. Presidence Faria. — Fondata nel 1886 a 20 chilometri da Curiti- 
ba, nella località denominata Canguiry. Ha una superficie di 43.4 et- 
tari, divisa in 0 lotti. I suoi abitanti, in maggioranza italiani, sì dan- 
no specialmente alla coltivazione del granturco (milho), dei fagiuoli, delle 
patate e della vigna. 

21. Santa Felicidade. — Questa splendida e promettente colonia è si- 
tuata ad una lega circa di distanza da Curitiba, nel distretto del Cru- 
zeiro, creato con decreto n. 116 del 2 ottobre 18). 

I suoi abitanti sono in maggior parte di origine italiana, e si dedi- 
cano alla coltivazione del granturco, dei fagiuoli, della segala, delle pa- 
tate e degli ortaggi: la viticoltura e la sericoltura cominciano pure a 
svilupparvisi discretamente. 

22. Maris José. — Situata nel municipio Deodoro, a 20 chilometri 
di distanza da Curitiba: misura 128 ettari di superficie, con 13 lotti. I 
suoi abitanti, tutti italiani, oltre alle solite coltivazioni si dedicano pure 
al taglio dei pini e dell'imbuia, per uso e consumo delle vicine segherie. 

23. Timbi. — Stabilita sulle sponde del fiume omonimo, in virtù di 
un contratto stipulato dall'ingegnere Francisco de Almeida Torres col 
Governo federale. 

24-25. Jodo Torres e Ferraria. — Situate nella località chiamata Fer- 
raria, a due leghe di distanza da Curitiba: una parte di queste colonie 
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venne stabilita in virtù del contratto testé riferito, e l'altra per inizia- 
tiva del sig. Joào de Almeida Torres. 

26. Bardo de Taunay. — Inaugurata il 29 maggio 1886 dal presidente 
della Provincia, dott. Alfredo d’Escragnolle Taunay, degno figlio del- 
Veminente artista francese, barone Taunay. Fu stabilita in terreni 
della confratornita di Nossa Senhora dos Remedios, della parrocchia (fre- 
guezia) dell’ Iguassú, oggi villaggio Araucaria. 

Misura una superficie di 814135 braccia (bracas) quadrate, divisa in 
51 lotti di praterie e foreste. 

27. Thomaz Coelho. — Fondata nel 1876, presso il villaggio Arauca- 
ria, antica parrocchia di Nossa Senhora dos Remedios do Iguassu. Pos- 
siede una superficie di 1665,4 ettari, divisa in 270 lotti: la sua popola- 
zione cominciò con 1116 immigranti polacchi (prussiani e galliziani). Di 
tutte le colonie dei dintorni della capitale, è questa certamente la più 
importante, non solo per la fertilità delle sue terre ma anche per l’accre- 
sciuto numero de’ suoi abitanti, i quali si trovano oggi in eccellenti 
condizioni di prosperità. 

23. Muricy. — Fondata nell'aprile 1878, a 6 chilometri da S. José 
dos Pinhaes. Possiede un’area di 875.5 ettari, divisa in 78 lotti. Comin- 
ciò con 810 immigrati polacchi (galliziani e prussiani): venne emanci- 
pata il 27 gennaio 1879. 

29. Novo Tyrol. — Fondata nel settembre 1878, in terreni oggi ap- 
partenenti al municipio Deodoro. Misura una superficie di 2 221 007 brac- 
cia (bracas) quadrate, divisa in 6° lotti rustici e 86 urbani. 

Cominciò non 261 italiani, in maggior parte trentini: fu emancipata 
il 12 febbraio 1879. 

80. Zacarias. — Fondata nel marzo 1878, nel municipio di S. José 
dos Pinhaes. Ha una superficie di 884.4 ettari, divisa in 28 lotti. 

Cominciò con 108 immigrati polacchi (silesiani): fu emancipata nel 
gennaio 1879. 

81. Inspector Carvalho. — Fondata il 23 novembre 1878, annessa alla 
colonia Muricy, in terreni prossimi al villaggio (oggi città) di S. José 
dos Pinhaes. Misura una superficie di 42).7 ettari, divisa in 84 lotti. 

Cominciò con 84 famiglie composte di 138 persone: fu emancipata il 
22 febbraio 1879. 

32. Silvetra da Motta. — Fondata nel 1838, in terreni appartenenti 
alla Municipalità di S. José dos Pinhaes. Possiede 236.9 ettari di su- 
perficie, divisa in 82 lotti abitati da coloni italiani. 

33. Santos Andrade. — Fondata nel 1896 dal dott. Candido Ferreira 
de Abreu. E situata in terre eccellenti, fra il municipio di Guaratuba e 
quello di S José dos Pinhaes, al quale appartiene. Cominciò con 150 
famiglie polacche. 

34. Antonio Reboucas. — Fondata nel settembre 1878, a 19 chilometri 
da Curitiba, nella località chiamata Timbutava. Comprende una super- 
ficie di 35).9 ettari, divisa in 34 lotti: cominciò con 151 immigrati itae 
liani. 

35. Dantas. — Situata nelle vicinanze di Curitiba, nella località de- 
nominata Agua Verde. 

Cominciò con 86 famiglie italiane, composte di 166 persone: i terreni, 
però, non sono molto buoni; vi si coltivano sopratutto la vite, i cereali 
e le ortaglie. 


(nd 


538 TEDESCHI E ITALIANI NEL BRASILE MERIDIONALE 


86. Santa Chris. ina. — Fondata il 24 luglio 1886, a 9 chilometri dalla 
città di Campo Largo. Misura 434.5 ettari di superficie, divisa in 60 lotti: 
cominciò con 290 immigrati polacchi. 

37. Alice. — Fondata, come la precedente, il 24 luglio 1886, in terreni 
del municipio di Campo Largo donati al Parana dal dott. Alfredo d’ Escra- 
gnolle Tau nay, in allora presidente della Provincia. La sua superficie 
è di 63.9 ettari, divisa in 9 lotti: cominciò con 41 immigrati. 

38-39-4) 41. D. Mariana, Balbino Cunha, Mendes de Sa e Martano Tor- 
res. — Qu-ste quattro colonie, oggi molto fiorenti, sono parimente si- 
tuate nel municipio di Campo Largo: esse annoverano circa 15) polac- 
chi e alcune famiglie italiane. 

42. Sinimbi. — Inaugurata il 2 aprile 1878, nel municipio di Pal- 
meira. 

La colonia Sinimbi si compone dei seguenti nuclei: Marcondes, Hart- 
mann, Alegrete, Santa Quiterta, Nossa Senhora do Lago e Papagaios Novos. 

43-44. Pugas e Quero-quero. — Stabilite egualmente nel municipio di 
Palmeira: i coloni sono in maggior parte polacchi. 

45-46. Santa Barbara e Cantagallo. — Stabilite posteriormente ai nu- 
clei coloniali di Sinimbti, nello stesso municipio di Palmeira. I loro 
abitanti, pure in maggioranza polacchi, si dànno alla coltivazione del 
granturco e dei fagiuoli. 

La colonia Santa Barbara si compone di 141 lotti, aventi una super- 
ficie di 1916 ettari; mentre quella di Cantagallo non ha che 30 lotti, con 
493.2 ettari di superficie. 

47. Colonia Wirmond. — Inaugurata nel marzo 1878 nel municipio 
di Lapa. 

Essa possiede i due nuclei di Johannisdorf e Marienthal. 

48. Octavio. — Inaugurata il 12 marzo 1878, nel municipio di Ponta 
Grossa, 

Questa colonia possiede i seguenti nuclei: Tavares Basios, Taquary, 
Tibagy, D. Luiza, Moema, Euridice, Santa Mathilde, Boiuquara, Taiacoca, 
Guaraina, Guarauninha, Uvaranas, Rio Verde, Santa Rita, D. Adelaide, 
Trinidade e Floresta. 

49-50-51. Jodo Alfredo, S Lourenço e Lucena. — Queste tre colonie 
sono stabilite nel municipio di Rio Negro: l’ultima misura 12000 ettari 
di superficie, divisa in 1000 lotti, già abitati da Polacchi. 

52. Brazilio Machado. — Questa colonia, situata nel municipio di 
Castro, si divide in due nuclei: Santa Candida, popolato da Polacchi, e 
Santa Leopoldina popolato da Italiani. 

53. Santa Clara. — Questa colonia, situata anch'essa nel municipio 
di Castro, è popolata da immigrati russi. 

54. Palmyra, — Iniziati nel 1889, i lavori per l’installazione degli 
immigranti in questa colonia furono ultimati nel 1892. Essa è situata 
nel municipio di S. Joao do Triumpho e si compone di 88 lotti, cia- 
scuno di 20 ettari. Consta di due nuclei: Rio dos Palos e Brumado. La 
sede della colonia è situata sulla sponda destra dell’Iguassù, motivo per 
cui si può dire che Palmyra è il porto di S. Joao do Triumpho, col 
quale è collegata da una strada carrozzabile. 

E poichè ci siamo, converrà ancora aggiungere che nel 1873, con de- 
creto n. 5271 del 26 aprile, il Governo imperiale aveva concessi terreni 
demaniali al signor Charles William Kitto, per il collocamento di 
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30 000 immigrati inglesi nella valle dell’ Iguassi: impresa che falli però 
completamente, 

55. S. Macheus. — Questa colonia, situata essa pure nel municipio 
di S. Joao do Triumpho, diede principio allı misurazione de’ suoi 
lotti nel febbraio 1890. Il maestoso Iguassù scorre sulla fronte della 
sede della colonia, la quale vi tiene un buon ancoraggio. La sua popo- 
lazione si compone in maggior parte di Polacchi, mescolati con Brasi- 
liani, Spagnuoli e Tedeschi. 

56. Rio Claro. — Come le due precedenti, anche questa colonia ap- 
partiene al municipio di S. Jofo do Triumpho: essa venne fondata 
nel 1891, e contiene all'incirca due mila famiglie polacche, ordinate e la- 
boriose. La colonia di Kio Claro è situata sulle sponde del fiume omonimo, 
tra i villaggi di S. Jodo do Triumpho e Unido da Victoria, alle falde 
della Serra da Esperança. La sua superficie è vasta; i lotti rurali con- 
stano di 25 ettari e gli urbani di 12000 metri quadrati ciascuno. 

Vi sono due nuclei (quadros) urbani: quello di Barra Feta (piccolo 
porto sull’Iguassù) con 68 lotti, e quello di Rio Claro con 79. 

57. Prudentopolis. — Fondata nell’aprile 1396 dal dott. Candido Fer- 
reira de Abreu, per conto del Governo federale. È situata nel municipio 
di Guarapuava, sulla sponda sinistra del Rio dos Patos (Ivahy), in ter- 
reni dello Stato, occupando un’area di 8 leghe quadrate. Contiene 1600lotti 
di 25 ettari ciascuno: la sua popolazione si compone di 80)0 Polacchi, 
più 200 famiglie brasiliane. 

La colonia dista 6 leghe (leguas) dal villaggio di Imbetuva, ed è uno 
dei centri di popolazione di più sicuro avvenire. 

58. Lucena. — Fondata nel maggio 1891 al sud della città di Rio Ne- 
gro, in terreni fertilissimi, che facevano parte del patrimonio del conte 
d'Eu. Misura una superficie di circa 150.0 ettari, divisa in 1000 lotti abi- 
tati da brasiliani e da immigrati polacchi, in numero di 5000; ciò che ne 
fa una delle più importanti colonie dello Stato. 

59. Antonio Ulyniho. — Questa colonia, situata nel municipio di Lapa, 
in terreni di prima qualità, fu fondata nel 1805 dal dott. Candido Fer- 
reira de Abreu, che è stato il fondatore di quasi tutte le colonie stabi- 
lite nel Paraná, dal 1886 fino a quell’epoca. 

Essa deve oggi annoverare circa 300) abitanti, avendo cominciato con 
1500 immigrati polacchi e 50 famiglie brasiliane. 

69. Thereza. — Fu questa la prima colonia che si stabili nel quinto 
circondario (comarca) di S. Paulo, più tardi Provincia ed oggi Stato del 
Paraná. Fu fondata nel 1347 dall’illustre medics francese dott. Jodo 
Mauricio Faivre, sotto gli auspici dell'imperatrice del Brasile, Dona The- 
reza Christina Maria. 

La colonia Thereza è situata sulla riva destra dell’Ivahy, in un ter- 
reno alto 452 metri sopra il livello del mare. 

Morto il dott. Faivre (30 agosto 1858), assunse interinalmente la dire- 
zione della colonia il sig. Gustavo Rumbelsperger il 1" settembre dello 
stesso anno, venendone poscia nominato direttore effettivo il 2 aprile 
1859. 

Esonerato dal servizio il 9 novembre 1859, egli fu a sua volta inte- 
rinalmente sostituito dal sig. Emilio Nunes Correia de Menezes, il quale 
entrò in funzioni il 23 febbraio 1870. 
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Elevata a freguezta colla legge n. 274 del 12 aprile 1871, la nuova 
parrocchia di Therezina ha un avvenire magnifico, grazie alla bontà del 
suo clima ed alla straordinaria fertilità delle sue terro. 


ae 


Oltre alle colonie agricole summentovate, vi sono ancora nello 
Stato del Parana tre colonie militari: quella di Cuopim, quella di 
CHAPECÒ e quella di IGuassg, cui devesi ancora aggiungere l’ex-co- 
lonia di JATAHY (elevata a parrocchia colla legge n. 333 del 12 apri- 
le 1872), che di militare tiene però soltanto il nome. 


de 
* * 


Rispetto all'entità della popolazione d’origine straniera nel Pa- 
raná, conviene confessare che ci mancano ancora dati statistici at- 
tendibili, per poterla valutare con una certa approssimazione. 

Niente a stupire, quindi, della notevole discrepanza che esiste, 
al riguardo, fra i vari autori. È così, per esempio, che nel luglio 
1895, nel suo Rapporto sullo Stato del Parana, ! il cav. Carlo Croce, 
R. Console in Curitiba, faceva ascendere il numero degli stranieri 
residenti nello Stato a circa 30 000, così divisi: 10000 italiani: 
10000 polacchi, 9000 tedeschi (germanici ed austriaci) e 1000 di altre 
nazionalità. Dal canto suo, il prof. B. G. Siemeradzki, della Facoltà 
di scienze di Leopoli, in una particolareggiata Relazione sulla « Nuova 
Polonia», ? faceva salire a 120 000 il numero dei Polacchi colà im- 
mizrati dopo il 1888, e cioè ad un buon terzo della popolazione to- 
tale dello Stato. Di questo parere è pure l'avv. Paolo Longhitano, 
già Ispettore dell'emigrazione nel Porto di Genova, 3 il quale calcola 
che in oggi vi siano al Paraná dai 20 ai 25 000 Italiani, «di cui 
5000 nella capitale e gli altri compresi in 45 colonie sparse nei 
dintorni di Corytiba e di Paranagua ». 


VINCENZO GROSSI. 


* Pubblicato nel Bollettino del Ministero degli affari esteri dell’otto- 
bre 1895, pag. 831-841. 

è Inserita nelle Publications de I’ Institut géographique de Ll' Univer- 
sité nouvelle di Bruxelles, del novembre 1899. — Vedine una diligente rivi- 
sta analitica del sig. ALpo Bigssicn, pubblicata nella Rivista ualo-ameri- 
cana del dicembre 1902. . 

3 Cfr. la sua monografia intitolata: Proposte di tutela del colono ta- 
liano al Brasile, Genova, 1903, pag. 45. 


DETERMINAZIONE DELLE COSTANTI TEORICHE 


DELLA BALISTITE 


Premessa. — Per poter stabilire le caratteristiche di una pol- 

vere o di un esplosivo è necessario conoscere: 

1°) la formula chimica di composizione e di decomposizione o 
trasformazione della polvere o dell’esplosivo considerato; 

2°) il suo potenziale, corrispondente all’unità di peso o di vo- 
lume; 

3°) la pressione sviluppata con differenti densità di carica- 
mento; 

4%) la legge che regola la rapidità di trasformazione del com- 
posto, subordinatamente alla sua temperatura, 

5°) il grado di stabilità e di inalterabilità del composto; la 
sicurezza che presenta la sua fabbricazione; il lavoro iniziale oc- 
corrente per iniziarne la reazione. 

Occorre per conseguenza determinare: 

a) il volume dei gas che si svolgono dall'unità di peso del- 
l'esplosivo; 

b) il calore svolto a pressione costante; 

c) il potenziale; 

d) la temperatura di esplosione in vaso chiuso; 

e) la forza esplosiva; 

f) la velocità dei fenomeni esplosivi. 

Formula di composizione e di decomposizione della balistite. — 
Mentre nel caso di esplosivi semplici, quali la nitroglicerina e l’aci- 
do picrico, sono generalmente ben note e stabilite le formule di 
composizione e le reazioni che si producono durante l'esplosione, 
altrettanto non può dirsi quando si considerino esplosivi che, come 
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la balistite, si possono chiamare compositi. In questo caso devesi 
ricavare la formula dell’esplosivo da quella dei suoi componenti 
tenendo conto delle proporzioni con cui ne fanno parte. 

La balistite è un miscuglio intimo, ottenuto con la gelatinizza- 
zione a caldo, di nitroglicerina e di nitrocellulosa a determinato 
titolo azotometrico; il che è quanto dire che si usa, per fabbricar 
la balistite, un miscuglio di due o più cellulose nitriche, fatto in 
guisa che i loro titoli azotometrici producano compensandosi quello 
desiderato. Conviene qui ricordare che le diverse cellulose nitri- 
che danno origine esplodendo a reazioni chimiche diverse, con dif- 
ferente sviluppo di calore e di prodotti gassosi a seconda del loro 
grado di nitrazione ed altresì che l'equazione di decomposizione di 
una determinata cellulosa nitrica varia col variare delle circostan- 
ze in cui avvengono le reazioni. Ne consegue la difficolta, per non 
dire la impossibilità, di metter a calcolo tutti gli anzidetti elementi; 
dobbiamo perciò avvertire che le equazioni da noi considerate in 
questo lavoro non hanno valore assoluto; sicchè i calcoli basati su 
di esse forniscono valori soltanto approssimativi; cio che accade 
sempre, del resto, in questo genere di ricerche. 

Per semplicità di calcolo supporremo che la nitrocellulosa ado- 
perata per la fabbricazione della balistite sia un miscuglio di: 


Cellulosa ottonitrica Cy, Ha (NO;)3 Oas, 
e di 
Cellulosa enneanitrica C, H, (NO,), O:, 


le quali hanno rispettivamente il titolo azotometrico di 11,14 °/e 
di 11,99 %. 

Ricorderemo che le formule di composizione e di decomposizio- 
ne della nitroglicerina sono: 


C H, (N0); = 3 (CO,) + 2,5 (Hy 0) + 1,5 (N) + 0,25 (0,). 


Considerando che la balistite è fabbricata con nitrocellulosa di 
titolo azotometrico fra 11,75 ed 11,95 °/,, noi adotteremo il titolo 
minore e studieremo una balistite della composizione media se- 


guente: 
nitroglicerina . . . . parti 49,78 


nitrocellutosa (11,75%). » 50,22. 


Come è ovvio non possiamo designare questa nitrocellulosa nè 
con la formula della cellulosa ottonitrica nè con quella della ennea- 
nitrica, ma dobbiamo servirci di entrambe, alligandole in modo da 
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ottenere la percentuale di azoto prefissa. Osserviamo perciò che 
unendo queste cellulose nitriche nel rapporto di mezza molecola 
ciascuna otteniamo una miscela che ha 11,565 di per cento d’azoto; 
troveremo la proporzione in cui conviene alligarle per ottenere il 
titolo di 11,75 facendo uso della formula di alligazione: 


n 4-m= l 
dalla quale ricaviamo: 
n = 0,28236 m = 0,71764. 


Secondo questi dati le proporzioni degli ingredienti pel dosa- 
mento centesimale diventano: 


Nitroglicerina. b (La 
Cellulosa ottonitrica . 14,18011 | 
Cellulosa enneanitrica 36,03989 f 


49,78 
50,22. 


Si sa che per trovare la formula di composizione di un com- 
posto devesi formare delle frazioni ordinarie le quali abbiano per 
numeratore le aliquote centesimali del dosamento e per denomi- 
natore i pesi molecolari degli ingredienti che sono, nel caso spe- 
ciale, 227 per la nitroglicerina; 1008 per la cellulosa ottonitrica e 
1053 per la enneatrica. 

Si ottengono le tre frazioni: 


49,78 14,1801] 36, 03089 
227 1008 1053 


Riducendole a denominatore comune e trovando il rapporto nel 
quale stanno i loro numeratori si ottengono i numeri: 


15,590 1 2,433 


che rappresentano i coefficienti delle molecole di nitroglicerina, di 

cellulosa ottonitrica e di cellulosa enneanitrica, costituenti la for- 

mula di composizione della balistite giusta il dosamento considerato. 
Quindi l'equazione chimica sara: 


l 5,590[ C,H;(NO3)3)+ Cr Hz ( N O:)g Oso+2,433[ Catz, (V03)3 Oz]. 


Le equazioni di decomposizione della nitroglicerina e delle due 
cellulose nitriche considerate sono: 


15,590 [3 CO, + =+ 2,5 H, O -+ + 1,5 N, + 0,50] 
[6 CO, +18 CO0O+6 H,O+10 H, +4 N: J 
2,433 [8 CO, + 16 CO+6 H,O0+9,5 H,+ 4,5 N ] 
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Sommando membro a membro, dopo aver eseguito le operazio- 
ni indicate, si ha: 


2,234 CO, + 56,928 CO + 59,537 H, O + 33,1135 H, + 
+ 38,3335 M + 7,795 O. 


L'ossido di carbonio essendo avido di ossigeno si unisce a que- 
sto gas rimasto libero con formazione di altro acido carbonico e 
conseguente sviluppo di calore; anzi, secondo il principio del mas- 
simo sviluppo di calore che è fondamentale in termochimica, an- 
che l’ossigeno dell'acqua formatasi per decomposizione della nitro- 
glicerina dovrebbe associarsi all’ossido di carbonio, lasciando libero 
PH, Sembra però che in pratica ciò avvenga solo parzialmente 
ed in proporzioni non bene determinate, sieche, volendo procedere 
con sicurezza, si è costretti a considerare i due casi limiti e cioè: 

1") che nessuna molecola dell'acqua suddetta sia decomposta; 

2°) che tutti gli atomi di ossigeno contenuti nelle dette mo- 
lecole d'acqua si stacchino dall’idrogeno e portandosi sull’ossido di 
carbonio lo trasformino in acido carbonico. 

Nel primo caso la formula di decomposizione è: 


80,029C0,+49,133C0+59,5734,0+33,113547,+38,3335M.... [A] 
e nel secondo: 
119,004C0, +10,158C0 + 20,598 H, O +-72,1107/;--38,3335N,... [B] 


Prima di procedere nel nostro studio crediamo utile osservare 
che la formula di composizione da noi stabilita, benchè soddisfi alle 
condizioni volute, è fittizia, essendo possibile determinarne molte 
altre del pari soddisfacenti. Essa però è accettabile senza riserva 
per le ulteriori ricerche, perchè qualunque altra formula si credesse 
sostituirle porterebbe, nel risultato finale dei calcoli, differenze mi- 
nori dei limiti di approssimazione ai quali si può giungere. 

Determinazione delle unità ponderali delle formule di composi- 
zione e di decomposizione. — Quando voglionsi determinare teori- 
camente il potenziale di un esplosivo e la quantità di gas che esso 
sviluppa convien riferirsi alla formula di composizione, ed è perciò 
necessario conoscere le unità ponderali da questa contenuta per 
trovare l’entità dei valori desiderati per l’unità di peso o per un 
peso qualsivoglia. 

I pesi dei componenti e dei relativi prodotti si ottengono so- 
stituendo all'unità astratta delle formule un’unità concreta, che è or- 
dinariamente il grammia. 
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Seguendo il metodo indicato dal Salvati nel suo Vocabolario di 
polveri ed esplosivi si ha: 
Unità chimiche contenute nella formula di composizione : 


15,590[(12X 3)+(1X 5)+(14X3)+(16X 9)] 
12X24)+(1X32)+(14X8)+(16x36) È = 7108,98 
2,433[(12X24)+(1X31)+(14X9)+(16X38)] 


È noto che la somma delle unità ponderali della formula di 
composizione è sempre uguale alla somma delle unità ponderali di 
tutte le molecole dei prodotti di decomposizione, cio che avviene, 
come è facile verificare, anche per le formule [A] e [B] da noi 
stabilite. 

Cambiano però, come si vedrà in seguito, le calorie di combu- 
stione. 

Sostituendo ai simboli i relativi pesi atomici moltiplicati per gli 
indici rispettivi, e sostituendo all’unità astratta il gramma, si ot- 
tiene: 

Per la formula [A] 

3521,276 di CO, 
3538,93 di nitrogl.® 1375,724 di CO 
1008,00 di 8 nitrocell.® | = ( 1072,314 di H,O 
2561,95 di 9 nitrocell.® 66,270 di H 

1073,338 di N 


7108,98 di balistite = 


e per la formula [B] 


7108,98 di balistite =) 1008,00 di 8 nitrocell.* 3070,764 di H,O 
2561,95 di 9 nitrocell.* 144,220 di H 


1073,380 di N. 


5236,176 di CO, 
3538,93 di nitrogl.* | 284,424 di CO 


Si rilevera che sommando i pesi dei prodotti della combustione 
si ha, in entrambi i casi, una lieve differenza nei centesimi dipen- 
dente dall'aver trascurato le ultime cifre decimali. Riferendo i ri- 
sultati ottenuti al chilogramma ed arrotondando le cifre, si ha: 


Formula [A] Formula [B] 
495,328 .... 736,557 di CO, 


497,814 di nitrogl.* 193,521 .... 40,010 di CO 
1000 gr. di bal. =? 141,798 di 8 nitrocell.* | = < 150,842 .... 52,155 di H,O 
360,388 di 9 nitrocell.® 9,324 .... 20,287 di H 


150,985 .... 150,981 di N. 
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Volum3 dei gas sviluppati dall'esplosione. — Dalle formule de- 
terminate risulta chiaramente che l'esplosione della balistite dà ori- 
gine soltanto a gas, che essendo stabili alla temperatura ordinaria, 
sono invisibili; soltanto l’acqua, naturalmente allo stato di vapore 
data l’alta temperatura di esplosione, può qualche volta, per date 
condizioni atmosferiche, condensarsi in guisa da assumere forma di 
nuvoletta bianca e visibile. Si comprende così come la balistite sia 
una polvere senza fumo in modo assoluto. 

Importa ora conoscere il volume di questi gas, essendo dovuti 
alla loro quantità gli effetti di una polvere. Questo volume può 
essere determinato sperimentalmente raccogliendo i gas in una cam- 
pana di vetro graduata dopo la loro formazione nella bomba calo- 
rimetra; oppure valutato teoricamente per ogni reazione nota. 

Due sono i modi per fare questa valutazione teorica e fra essi 
e da preferirsi quello di impiegare i volumi molecolari. Si sa, che 
secondo l ipotesi di Avogadro e di Ampère, suffragata dall’espe- 
rienza, all'istessa temperatura ed alla stessa pressione volumi uguali 
contengono un ugual numero di molecole di qualsivoglia specie di 
gas, e che perciò le molecole di tutti i gas occupano volumi eguali. 

Il volume molecolare dei gas essendo litri 22,32, basterà molti- 
plicarlo per il numero totale n di molecole gassose prodotte da una 
esplosione per avere il volume totale Vm cercato. Nel caso nostro, 
sia che si consideri luna o l’altra equazione, si ha: 


Vm = 22,32 Xn = 22,32 X 260,193 = 5807,50776. 


Questo volume di gas si riferisce al peso molecolare della bali- 
stite; è facile ricavarne che un chilogramma di balistite sviluppa 
litri 816,925 di gas: ossia, in cifra tonda, 817 litri = TY. 

Con analogo calcolo si trova che un chilogramma di balistite 
formata con parti 49,78 di nitroglicerina e parti 50,22 di nitrocel- 
lulosa al titolo di 11,55 “, (miscuglio di ottonitro e di decanitro- 
cellulosa) produce 821 litri di gas; mentre se fosse formato cun 
parti 49,24 di nitroglicerina e parti 50,76 di cellulosa enneanitrica 
darebbe 812 litri di gas per ogni chilogramma di esplosivo. 

I gas si considerano alla temperatura di 0° Celsio ed alla pres- 
sione barometrica di 760 mm. 

Calore svolto dall esplosione. — Devesi distinguere il calore svol- 
to a pressione costanie ed il calore svolto a volume costanie; ma 
prima di occuparcene giova ricordare i segnenti principî di termo- 
chimica, stabiliti dal Berthelot: 

1%) il calore sviluppato da una modificazione qualsiasi di nn si- 
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stema di corpi, la quale avvenga sotto pressione costante od in 
volume costante (senza alcun effetto meccanico esterno) dipenda 
solo dallo stato iniziale e finale del sistema ed è completamente in- 
dipendente dalla serie di trasformazioni intermecie; 

2°) quando una trasformazione può essere ottenuta con una 
serie di trasformazioni successive, il calore che essa produce è la 
somma algebrica dei calori sviluppati da ciascuna delle trasforma- 
zioni intermedie ; 

3°) il calore che è sviluppato da una reazione è uguale a 
quello assorbito dalla reazione inversa; 

4° il calore sviluppato per passare da uno ad altro sistema 
composto è usuale alla differenza tra i calori di formazione del 
composti allo stato finale ed iniziale; 

5") qualunque cambiamento chimico, purchè si compia senza 
l'intervento di un'energia estranea, tende verso la formazione del 
corpo o sistema di corpi che sviluppa il massimo calore. È que- 
sto il principio del massimo sviluppo di calore, dal quale si infe- 
rirebbe che il tempo in cui si produce la reazione non influisce 
sulla quantità di calore sviluppato, mentre in realtà esso, nel caso 
di una reazione esplosiva, influisce grandemente sul risultato finale. 
Il calore svolto da un esplosivo si può misurare sperimentalmente 
con calorimetri speciali, fra i quali il più noto è quello di Sarrau 
e Roux, bomba cilindrica di ghisa nella quale si pongono da uno 
a quattro grammi della sostanza che si vuol studiare, determinan- 
done l'accensione con l'elettricità. La bomba è tenuta completa- 
mente immersa nell'acqua contenuta da un recipiente di rame e 
l'esplosione si fa avvenire solo quando tutte le parti dell’apparec- 
chio siano in equilibrio termico. Si misura poi la temperatura mas- 
sima, che di solito si manifesta quattro o cinque minuti dopo l’esplo- 
sione, e la quantità di calore C si ottiene, in piccole calorie, con 
la formula: 

C=(A+M)(t,-t) 


nella quale #, e #, sono la temperatura del calorimetro prima e 
dopo l'esplosione; A il volume dell’acqua in em.*; M la somma di 
tutte le masse dell'apparecchio [recipiente di rame, bomba, termo- 
metri, reofori ecc.] ridotte in acqua, che si ottengono moltiplican- 
do il peso in grammi di ogni oggetto per il peso specifico della 
materia di cui è fatto. 

Cio premesso, veniamo alle determinazioni teoriche. 

Calore svolto a pressione costante. — È il numero di grandi ca- 
lorie prodotto dall'esplosione nell'ipotesi che i gas possano libera- 
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mente espandersi nell'atmosfera; caso ben diverso da quello che si 
verifica nelle condizioni generali di impiego di un esplosivo, quando 
i gas debbono produrre, prima di espandersi, un lavoro di dislo- 
cazione sempre grandissimo. 

Questo valore si ottiene applicando il principio 4°, cioè, nel caso 
nostro, sommando il numero delle grandi calorie di formazione delle 
molecole dei gas prodotti dall’esplosione della balistite e sottraendo 
dal totale le grandi calorie di formazione di essa. 

Le calorie di formazione, che si riferiscono ai pesi molecolari 
dei corpi, si trovano in quasi tutti i prontuari o trattati di esplo- 
sivi e sono, per quanto ci concerne : 


98 per ogni molecola di nitroglicerina 
672 » » di cellulosa ottonitrica 
656 » » di enneanitrica. 


Calcolando le calorie grandi assorbite dalla formazione della no- 
stra balistite abbiamo: 


15,59 Ci H, (NO); = 15,59 xX 98 
l CoH (N O:)g Or = 1,00 X 672 = 3795,868 calurie gr. 
2,433 CHL; (NO¢) 9 Ozo = 2,433 x 656 


Per trovare le calorie grandi dovute alle equazioni di decom- 
posizione, ricordiamo che l’ idrogeno e l'azoto rimasti allo stato li- 
bero non producono calore e supponiamo che l’acqua prodotta nelle 
reazioni sia sempre allo stato di vapore, ciò che ci consente di 
trascurare il calore che essa potrebbe assorbire o svolgere passando 
da uno all’altro stato. 

Nel caso dell'equazione [A] abbiamo: 


Prodotti della combustione Calorie di formazione 
unitarie totali 

80,029 CO, 80,029 X 94 = 7522,7260 

49,133 CO 49,133 X 25,8 = 1267,6314 

59,573 H,O 59,573 X 58,2 = 3472,9686 


Totale = 12263,3260. 
E nel caso dell’ equazione [B]. 


Prodotti della combustione Calorìe di formazione 
unitarie totali 

119,004 CO, 119,004 X 94 = 11186,3760 

10,158 CO 10,158 X 25,8 = 262,0764 

20,598 H,O 20,598 X 58,2 = 1198,8036 


Totale = 12647,2560 
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Facendo le differenze si ottiene : 


per l’equazione [A] calorie grandi 8467,458 
per l’equazione [B] » » 8851,388. 


Ricercando le calorie sviluppate da un chilogramma di balistite 
si ha: 
per l equazione [A] calorie grandi 1191,093 
per l equazione [B] » »  1245,099. 


Calore svolto a volume costante. — Se la decomposizione di un 
esplosivo avviene a volume costante, cioè in vaso chiuso e non 
espansibile, si produce una quantità di calore maggiore che nel caso 
precedente dove il lavoro che i gas esercitano sull’ aria comprimen- 
dola ne assorbe una parte. È facile stabilire la relazione che esi- 
ste fra queste due quantità di calore. 

Sia Cp il calore sviluppato dalla reazione a pressione costante 
di una molecola fino alla temperatura ambiente t e C, il calore 
sviluppato dalla reazione a volume costante della stessa molecola 
fino alla temperatura ambiente t; è certo che 


Il calore assorbito essendo, come dicemmo, dovuto ad un lavoro L 
i i L 
compiuto dai gas sull’aria, sara rappresentato dall’ espressione E! 


nella quale E= equivalente meccanico del calore = 425. 
Quindi, per le premesse, sara: 
L 


Cy= Ch + E 


Il lavoro L dovuto all'espansione dei gas è: 


v, "V, 
L = f par = p I dv. 
Vo Vo 


dove p= pressione costante atmosferica = 10335 grammi 
e Y = volume dei gas. 
Dalla predetta espressione si deduce: 


L=p(Vi- v) 


nella quale essendo V, il volume dei gas prodotti in volume co- 
stante e V, quello dei gas sotto pressione costante, V,— V, rap- 
presenta la loro espansione. 
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Ora è noto che: 


V, =n! X 22,32 (1 + a t) 
Va =n X 22,32 (1 + at) 


essendo n ed n' il numero delle unità di volume prima e dopo 
l'espansione ; essendo l'unità di volume = al volume molecolare 


l 
dei gas = 22,32 e finalmente i il coefficiente di dilatazione 
4 


dei gas. Si ha dunque: 


L 10335 X 22,32 . 
E elie © VOTA 


Ed eseguendo le operazioni indicate : 
L Lat t 
E" 0,5424 (n' — n) (1 + aż). 


Ma osservando che 0,5424 è uguale a circa 2 X 0,273, possiamo 
scrivere: 


L 
= 0,5424 (n' — n) + 0,002 (n'— n) t. 


Ed in definitiva: 
Cy = Cp + 0,5424 (n' — n) + 0,002 (n' — n) t. 


Nel caso di esplosivi, che passano dallo stato solido al gassoso, 
il volume originale è trascurabile a paragone di quello dei gas a 
0° e 760 mm. di pressione e non si commette errore sensibile scri- 


vendo: 
Cy = Cp + 0,5424 n' + 0,002 n't 


nelle quali si fa generalmente t = 15° cent. 
Ma noi possiamo fare t=O e ridurre la formula a: 


Cry = Cp + 0,5424 n' 
che applicata per l’ equazione [A] ci da: 
Cy = 12263,326 + (0,5424 X 260,193) = 12404,454. 
E per l'equazione [B]: 


Cy = 12647,256 + (0,5424 X 260,193) = 12788,384. 
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Ricavando, al solito, le calorie sviluppate da un chilogramma 
di balistite che esploda a volume costante si ha: 


per l’equazione (A).... 1745 calorie grandi 
per l equazione (B).... 1799 » » 


Potenziale. — Energia potenziale, o semplicemente potenziale 
di un esplosivo dicesi il lavoro massimo sviluppato dall'unità di 
peso di esso, nell’ ipotesi che si converta intieramente in gas ed 
avvenga un'espansione adiabatica indefinita. 

Il potenziale P, si ottiene moltiplicando il calore svolto dalla 
combustione in vaso chiuso per l'equivalente meccanico del calore. 

Per la nostra balistite sì ha: 


Equazione [A] P. = 506214 chilogrammetri 
Equazione [B] 2, = 529167 » 


Questo potenziale non è quello che si sviluppa nelle armi da 
fuoco, giacchè in questo caso devesi tener conto delle perdite di 
calore dovute a cause diverse, quali il riscaldamento dell’ arma e 
del proietto ecc. Si ritiene in generale che il lavoro utilizzato 


l l 
effettivamente per la proiezione balistica oscilli tra 5 ed 5 del 


lavoro totale immagazzinato in un chilogramma di esplosivo. 

Temperaiura dell'esplosione in vaso chiuso. — La temperatura 
teorica dell'esplosione a volume costante si può calcolare con la 
formula empirica dei signori Mallard e Le Chatelier, che da risul- 
tati molto approssimati. Conviene ricordare : 

1") che per calore specifico di un gas a pressione costante si 
intende il numero di calorie necessario per inalzare da 0° a 1° C. 
la temperatura dell'unità di peso in grammi del gas considerato, 
consentendogli di espandersi in guisa che la sua pressione riesca 
costante ; 

2°) che chiamasi calore specifico di un gas a volume costante 
il numero di calorie occorrente per inalzare da 0° a 1° la tempe- 
ratura dell’ unità di peso del gas racchiuso in un recipiente ine- 
stensibile ; 

3°) che il calore specifico molecolare del gas è il prodotto di 
uno dei sopraddetti calori specifici per il peso molecolare del gas 
stesso. Si ha quindi: 


Il calore specifico molecolare a pressione costante Cmp 
Il calore specifico molecolare a volume costante Cmv 
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L'espansione dei gas essendo un lavoro, il calore specifico a 
pressione costante Csp, è maggiore del calore specifico a volume co- 
stante Csv. 

Fra questi due valori e nel caso di gas semplici, o composti 
senza condensazione, esiste approssimativamente il rapporto 


Ciò premesso, se Cmv è il calore specifico molecolare a volume 
costante, me:lio fra 0° e £, dei prodotti gassosi dell'esplosione di un 
determinato peso di esplosivo, ossia di una molecola m, e se Cr è 
il calore di decomposizione a volume costante corrispondente a 
questo peso ed al modo di decomposizione verificatosi nell’esplosione, 
la temperatura cercata # si ricava dall’ espressione 


PRE cle [Z] 


Ci v 
I predetti signori hanno dimostrato che si può rappresentare il 
calore molecolare specifico a volume costante con un’ espressione 


lineare della forma 
Cnv= a+ bt. 


Sostituendo nella [Z] e ricavando ¢ si ha: 


— a +Va? +46Cy 


= 2b 


I signori Mallard e Le Chatelier hanno determinato le costanti 
ae 6; la prima rappresenta i calori specifici molecolari dei gas 
espressi in piccole calorie alla temperatura ordinaria; la seconda 
rappresenta l'aumento che detti calori subiscono per ogni grado di 
temperatura. Essi hanno ottenuto: 


biossido di carbonico CO, | a= 6,26 
per i gascondensatif acqua. . . .. II, 0 n 


\ b = 0,0037 
ecc. 


ossido di carbonio. CO 


per i gas perfetti | acido cloridrico. . HC a= 5,61 
b = 0,0033 
ecc. 
a = 4,80 


er i gas semplici [ossigeno, idrogeno, azoto | , 
p E plici [ossigeno, reno, 1 b= 0.0006 
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quindi, se un esplosivo si decompone in 
æ (gas condensati) + B (gas perfetti) +à (gas semplici) 
i valori di a e b saranno: 


a = 6,2600 a + 5,6100 8 + 4,8000 A, 
b = 0,0037 x + 0,0033 B + 0,0006 À. 


Nel caso nostro abbiamo, sostituendo ed eseguendo successiva- 
mente le opportune operazioni : 


Formula [A] 
a= 80,029 CO, + 59,573 H,O = 139,602 
3= 49,133 CO = 49,133 


A= 33,1135 H, + 38,3335 N, = 71,447 


a = 6,26 X 139,602 + 5,61 X 49,133 + 4,80 X 71,447 = 1492,49025 
b = 0,0037 X 139,602 -+0,0033 49,133 + 0,0006 71,447 =0,7215345 


__ — 1492,49 +V (1492,49)? + 4 X 0,7215345 X 12404454 


2 X 0,7215345 
t = 3233,61 6. 
Formula [B] 
æ = 119,004 CO, + 20,598 H,O = 139,602 
B= 10,158 CO = 10,158 
À = 72,110 H, + 38,3335 N, = 110,4435 


a = 6,26 X 139,602 + 5,61 X 10,158 + 4,80 X110,4435=1461,0337 
b = 0,0037X 139,602 +0,0033X 10,158 +0,0006X1 10,4435=0,6163149 


— 1461,0337 +V(1461,0337)? + 4 X 0,6163149 X 12788384 
2 X 0,6163149 


—— 
— 


t = 3517,33. 
Forza esplosiva. — È nota la formula generale delle pressioni : 


t 
Vo (1 + L) 
273. 
pesati [1] 


v 
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nella quale p è la pressione cercata, V, il volume dei gas prodotti 
alla temperatura di zero gradi ed alla pressione atmosferica di 
760 mm.; t la temperatura sviluppata, in gradi centigradi a partire 

l 


id 


dallo zero usuale; v il volume della camera di combustione ; 


N 
2 


il coefficiente di dilatazione dei gas. 

Se ne ricava che le pressioni stanno fra loro in ragione inversa 
dei volumi od in ragione diretta delle densità di caricamento. 

Quando vogliasi evitare il calcolo della temperatura, sempre 
lungo, si fa uso della pressione specifica, che è quella corrispondente 
alla densita di caricamento uguale ad uno. Secondo il Clausius, la 
pressione in chilogrammi per cm.* sviluppata da un esplosivo che 
non lasci residui solidi, come nel caso nostro, corrisponde a —— 

100 00) 

del potenziale sviluppato da un chilogramma di esso ed espresso 
in grammetri ; cosicché : 


4X P 
“100000 
' a 4XP 


Paa — atmosfere 3 
351 103350 5 [3] 


kg. per cm? [2] 


Siccome le pressioni stanno fra loro in ragione inversa dei vo- 
lumi, per una densità di caricamento qualsiasi = A, si ottiene la 
pressione corrispondente p e p' dalle relazioni : 


PE A kg. per cm? [4] 
iad ger A atmosfere (5] 


La pressione sviluppata da un esplosivo che bruci nel suo vo- 
lume si chiama pressione massima e si ottiene sostituendo nelle 
formule (4) e (5) la densità D dell’esplosivo a quella A di cari- 
camento. 

Quando le pressioni che si vogliono determinare siano funzioni 
di una densità di caricamento piccola, le formule sopra dette non 
forniscono risultati esatti abbastanza ed è preferibile usare in loro 
vece la formula del Clausius che collega la pressione p; il volume 
V, in em. dei gas svolti a O°C e 760 mm. di pressione barometrica; 
la pressione atmosferica pa = 10,33 kg. per dm.3; il volume V della 
camera di combustione e la temperatura assoluta 7’ del gas, con la 
seguente relazione : 
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T DI he C (Z-a). 


Vo 


— 


AM te 
0 


[6] 


In questa, C, 3 ed « sono coefficienti proprî ad ogni gas che 
devonsi determinare empiricamente, cosa non sempre facile pei due 
primi. Il valore di w è invece presso a poco identico per tutti i 
gas ed uguale a 0,001. Per la detta difficoltà si preferisce ridurre 
e semplificare la [6] mettendola sotto la forma: 


få 


“Cia grammi per cm*. [7] 


P 
In questa formula A ha il valore noto; f è un parametro co- 
stante e caratteristico per ogni esplosivo e ne rappresenta la forza 
esplosiva; æ è una costante che chiamasi covolume ed è uguale alla 
millesima parte del volume gassoso sviluppato da un grammo del- 
l’ esplosivo. 
Questi due valori sono dati dalle formule seguenti : 


1033. T. V, 
PEE Li 
V, 
“= T000. w [9] 


nelle quali » è il peso dell’ esplosivo in grammi. 

Non devesi ritenere la [7] come equazione analitica delle pres- 
sioni per le diverse densità di caricamento, ma bensì considerarla 
come equazione di una curva che segua l'andamento stesso delle 
pressioni per un tratto iniziale del suo percorso, giacchè altrimenti 
si arriverebbe ad un assurdo passando per un’impossibilità e 3'in- 
durrebbe che, aumentando la densità di caricamento, si avrebbe 
una pressione infinita quando x A = l ed una pressione negativa 
quando a A> 1. 

Applicando le formule [7] e [9] nel caso nostro e ricordando 
che V, = 817 litri, abbiamo : 


per la formula [A] 


1033 X 817 X (203 + 3234) 
por 273 
a= 0,817. 


= 10625 kg. em? 
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E dalla [7]: 
per À= 0,5 p = 8981 
per A=0,2 p = 2540 
per A=0,l p = 1166. 


per la formula [B] 


033 X 817 203 + 3517 
f= 1033 X 817 X (203 + 3517) = 11166 kg. em? 


273 
x = 0,817. 
E dalla [7]: 
p = 9438 
p = 2669 
p = 1215. 


Se applichiamo la [l] supponendo che sia v= 1, cioè che la 
balistite sia bruciata nell’ unità di volume, otteniamo un valore di p 
che è pure la forza esplosiva della balistite, cioè la pressione eser- 
citata sull'unità di superficie dat gas sviluppati dall unità di peso 
nell'unità di volume. 

Abbiamo : 


per la formula [A] per la formula [B] 
p =10457 p=11274 


valori poco differenti da quelli di f trovati prima. 

Moltiplicando questi valori per 1,64, densità media della bali- 
stite, troviamo la pressione Pa che si svolgerebbe se la balistite 
bruciasse nel proprio volume, e cioè: 


per la formula [A] per la formula [B] 
Pa=17149 Pa = 18489. 
Velocità dei fenomeni esplosivi. — Nel caso di sostanze atte ad 


esplodere, esclusion fatta dei detonanti propriamente detti, le ve- 
locità di esplosione, determinate empiricamente, si possono esprimere 


con la relazione : 
. E 
v= Vr. E 
D 


che rispon'le bene per piccole densità di caricamento e rappresenta 
la velocità di propagazione W, in un fluido qualunque, di una vi- 
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brazione abbastanza piccola da consentire che si trascurino i qua- 
d 

drati delle dilatazioni. Il fattore Æ rappresenta il rapporto -v> 


tra l'aumento infinitamente piccolo della pressione ed il corrispon- 
dente aumento di volume che ha luogo in una trasformazione iso- 
terma, altrimenti detto elasticità del gas a volume costante. Il 
fattore y, che si fa in pratica uguale ad 1,40, rappresenta il rap- 
porto fra i calori specifici a pressione costante ed a volume co- 
stante ; finalmente p, che è la densità del mezzo, viene sostituita 
con quella di caricamento. 


Quando si tratti di densità di caricamento piccole, il valore di 


E si può esprimere in funzione della pressione p = = 7’ espressa 
in kg. per cm°, facendo: une 
d; A 
då (1 — a A)? l— aå 
Applicando nel caso nostro abbiamo : 
per la formula [4] per la formula [B] 
898100 943300 
=0,5 . = ——— =1518343 . E = —— = 
per ÀA=0,5. e E 0,5915 — 8343 è . E 0,5015 1595604 
254000 266990 
*-A=02..E=-—.—_= 09.. E= = 2 
per A=02 E 0,8366 3036 0,366 319029 
116600 121500 
A= «+. E= ——__=12 + e E = — = 13230 
per A==0,1 E 0,9183 126973 0,9183 32309 
e quindi: 
per A=0,5.. W = 2062 ms W = 2133 ms 
per A=0,2.. W= 1457 ms W= 1494 ms 
per A==0,1.. W= 1333 ms W=1361 ms. 


Giova ricordare che la velocità di combustione varia secondo 
una potenza della pressione, potenza il cui esponente è elevato, 
sebbene oscilli fra i limiti abbastanza estesi a seconda dei diversi 
esperimentatori, e ricordare pure che le polveri moderne bruciano 
per strati paralleli. 

11 meccanismo intimo del funzionamento delle polveri è ancora 
mal noto, e per quanto ci consta, non sono ancora stati eseguiti, 
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all’ infuori di quelli del Vallier, studî sistematici sul modo di com- 
bustione delle materie esplosive sottoposte a più migliaia di atmo- 
sfere di pressione. 

In generale si preferisce, per gli esplosivi in uso nell’ artiglie- 
ria, determinare il valore delle loro costanti spərimentalmente, ri- 
cavandole da tiri fatti appositamente; ma tali determinazioni sono 
difficili e richiedono precisione grandissima. 


ETTORE BRAVETTA 
Capitano di Fregata. 


Nota sopra tna macchina per manovrare il timone 


$ 1° — Oggetto di questa nota è di richiamare l’attenzione degli 
ingegneri navali sopra una proprietà geometrica, non di rado di- 
menticata, della macchina rappresentata schematicamente dalle fig. 
1% e 2° (vedi pag. seguente) e di dare alcune indicazioni su le forze 
sollecitanti le parti della macchina stessa. 

Poichè la macchina è molto usata sui bastimenti, è superfluo il 
descriverla, e basta dire che la fig. 1* ne è una proiezione oriz- 
zontale e la fig. 2* una vista da poppa. 


$ 2° — Rappresenti (secondo proporzioni alterate per ottenere 
maggiore chiarezza) la fig. 3* un diagramma del bilanciere BB, e 
delle due bielle AB e A, B,, mediante le quali le madreviti Oe O, 
fanno ruotare il bilanciere intorno all’asse che ha la traccia C (fig. 
1%), e sia CX la traccia del piano di simmetria del bastimento in 
un piano orizzontale. 

Supponiamo sciolta l'articolazione delle bielle dal manicotto delle 
madreviti, e che, con un vincolo qualsiasi, l’asse del perno di co- 
desta articolazione sia costretto di muoversi secondo le rette AF e 
A,F, parallele a CX, come avviene quando le articolazioni predette 
sussistono e la macchina lavora. 

Se dalla posizione BB,, alla quale corrisponde il timone nel 
piano di simmetria del bastimento, il bilanciere gira dall’angolo f, 
e si trasferisce in DD,, gli assi A e A, delle articolazioni predette 


Si sposteranno dei tratti AE e A, E. 
Ponendo, per semplicità di scrittura, 


AB = Å, B, = l, 
CB = C, B, =b, 


Fig. 1. 


Digitized by Google 
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angolo BA F = angolo B, A, F, = 2, 
angolo DEF = angolo D,E, F, =, 


e proiettando ortogonalmente sopra la retta CX, si ottiene : 


A E = b sen 8, + 1 (cos x — cos 2), 
A,E,= b sen 3, — l (cos a, — cos z2); 


e per questo sara 
AE > AE, 


Quindi, se la macchina fosse chiusa e la vite non potesse spostarsi 
secondo il suo asse, per trasferire il bilanciere da BB, a DD, il passo 
h della vite da O verso G (fig. 1") dovrebbe essere maggiore del 
passo h, delle vite da O, verso G, 

Se immaginiamo (fig. 3*) spostato il bilanciere dalla posizione 
BB, alla posizione KA, facendolo ruotare intorno a C dell’angolo 
31, avremo: 


I == b sen 5, — (cos x, — cos 2), 


A I= b sen 3, + (cos; — cosa); 


e per questo sarà 
AI< A, L 


Quindi, se la macchina fosse chiusa e la vite non potesse spo- 
starsi secondo il suo asse, per trasferire il bilanciere da BB, a KK, 
il passo h, della vite da O verso H (fig. 1*) dovrebbe essere mi- 
nore del passo h, della vite da O, verso H. 

Pertanto, siccome il passo dell intero tronco destrorso della vite 
deve essere costante come ancora quello dell'intero tronco sini- 
strorso, e soltanto questi due passi potranno essere disuguali, rite- 
nuto che la vite non possa spostarsi secondo il suo asse e conse- 
guentemente che sieno soddisfatte le disuguaglianze 


h>h, © h< h, 
supposto, per esempio, h, = #3, si otterrebbe 
hı < hi 
e, a fortiori, 


h>h,; 


cioé il passo della vite da O verso G dovrebbe essere maggiore di 
quello da O verso H. E questa condizione, qualora fosse soddisfatta, 
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impedirebbe alla macchina di lavorare, perchè la madrevite O non 
potrebbe adattarsi ad una vite con passo non costante. 

Si rende la macchina cinematicamente perfetta sistemando i so- 
stegni della vite in modo che questa possa spostarsi secondo il suo 
asse, come è indicato nella fig. 1*. 


. Ore ce è amt © 66 CNED 6 00 CHEE 000 came oers 


I 
x 
l 
| 
| 


x 
Fig. 3. 


Si potrebbe ancora osservare che il rapporto di AE ad A, Er 
varia con l'angolo B,, ma bastano le considerazioni precedenti per 
dimostrare che la vite deve potersi spostare secondo il suo asse. 

Ammesso dunque che la vite sia libera di spostarsi secondo il 
suo asse e che il passo del tronco destrorso sia eguale al passo del 
tronco sinistrorso, lo spostamento della vite correlativo all’angolo 
B, sarà 


(AE — A, E,) = l (cos 2, — cos 2); 


8 = 


l 
2 


e sara utile di conoscere il valore di s in funzione di 8, e degli 
elementi fondamentali della macchina. 


NOTA SOPRA UNA MACCHINA ECC. 563 


Chiamiamo a le distanze HA e HA, dei punti A e A, dalla retta 
CX (fig. 1% e 3°), e consideriamo tre casi, cioè: 


1°) quando sia.... a=bcosÌ,; 
2% quando sia.... a = b; 


l 
3°) quando sia.... a == = (b + b cos B,). 


Nel primo caso si avrebbe : 


b (1 — eos B,) 


sen % = ; ; 
sen Xi == 0, 
cos a, =], 
b: 
cosa = \/ 1— —(1—-cosf,)?, 
l 
e, approssimativamente, 
cos a= | Do (1 — cos B,)* 
2 P n 


Mediante sostituzione si ottiene: 


b 
s =b 51 (1 — cos B,)*. 


Nel secondo caso si avrebbe: 


sena=0, 
cos & = l, 

b (l — cos 
sona = AE, 


b* 
cos % = \/ 1 — FT (1 — cosò,)*, 


e, approssimativamente, 


1 b 
cos x =] — a T (1 — cos B,)*. 


Mediante sostituzione si ottiene: 


- (1 — cos B,)?. 


SoS 
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Nel terzo caso si avrebbe: 


b (l — cos6,) 
Lina ete cle) 
21 

cosa = cos 2), 


s= 0. 


Se non che mentre il bilanciere gira dall'angolo f la vite ‘si 
sposta secondo il suo asse da prima in un senso e poscia per egual 
tratto si sposta in senso contrario, ed è facile dedurre che lo spo- 
stamento massimo della vite avverrà quando il bilanciere avrà gi- 
rato di un angolo B < f, definito dalla relazione: 


] 
ae 
2 
E sarebbe ancora facile dimostrare che lo spostamento massimo 
della vite nel terzo caso é la quarta parte di quello che corrisponde 
al primo e al secondo caso. 


: Li + 
CO fe 
Ca PEAT | 
ALS IN o 
n: Di di 'P w 
De E Sa 
| ANI 
| ii 
| DE PAN 
A ea £ GH 
| ee 
i 
E 
E | 
poo Leni 
x id. 
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Intanto, per avere un’ idea della grandezza di s, supponiamo che 
la sistemazione della macchina sia conforme a quanto è detto nel 
primo e nel secondo caso, e che sia 


b 


sara 
s = b X 0,25 (1 — 0,766)? = 0,0137 b. 


§ 3° — Consideriamo (fig. 4°) l equilibrio dinamico della ma- 
drevite O e del manicotto rispettivo nell’atto in cui il bilanciere 
sta per arrivare (fig. 3°) alla posizione AA, corrispondente alla 
massima deviazione del timone da una parte del piano di simmetria 
del bastimento, nella quale posizione il momento che si oppone alla 
rotazione del timone intorno al suo asse ha la grandezza massima 
che chiameremo p. 

Riferiamo (fig. 4°) il sistema madrevite-manicotto a tre assi orto- 
gonali Ox, Oy, Oz, il primo coincidente con l’asse della vite, il 
secondo traversante l’asse del manicotto o della guida e il terzo 
diretto verso il piano della fig. 4*, e supponiamo che l’origine O 
degli assi sia il punto medio della lunghezza della madrevite. 

Denotiamo con À il passo e con r il raggio dell’ elica media del 
filetto, che riterremo rettangolare, della vite, e denotiamo con y il 
complemento a 90° dell'angolo che la tangente all’ elica predetta fa 
con l’asse della vite; è noto che 


tang Y = 


2rr 


essendo x il noto rapporto della circonferenza al diametro del cerchio. 
Se f e » denotano rispettivamente il coefficiente e langolo d'at- 
trito tra la vite e la madrevite, è noto del pari che 


tang p = f. 


Premesso questo, per la grande lunghezza relativa che si usa e 
che conviene dare al manicotto della madrevite, si potra ritenere 
che l’azione mutua tra le superficie elicoidali combacianti della vite 
e della madrevite sia distribuita uniformenente, e si potrà ancora 
supporre che codesta azione sia ripartita uniformemente lungo l’ e- 
lica media del filetto, il raggio della quale abbiamo chiamato r. 

Ma se, per consumo o per imperfetto aggiustamento dei mani- 
cotti o per insufliciente robustezza delle guide, la vite dovesse com- 
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piere in parte l'ufficio che riteniamo proprio delle guide, |’ ipotesi 
fatta ora sarebbe inammissibile, e il problema dovrebbe essere trat- 
tato diversamente. 

Ritenuto dunque che l’azione mutua fra le superficie elicoidali 
combacianti della vite e della madrevite sia distribuita uniforme- 
mente, mentre la macchina lavora, ogni elemento dell’ elica di raggio 
r della madrevite riceverà dalla vite la pressione elementare q, che 
sarà tangente al cilindro avente l’asse Ox e il raggio della sezione 
retta r, e farà con l’asse Ox l'angolo y + 9. Le componenti di q 
parallela e perpendicolare ad Ox sono rispettivamente 


t =q cos (y + ẹ 
n = q sen (Y + 4). 


La risultante delle componenti # relative all’intera madrevite 
considerata sara la forza 


T = cos (Y +9) Xq 


operante prossimamente secondo l’asse Ox. Le componenti n rela- 
tive all’ intera madrevite considerata si ridurranno prossimamente 
ad una coppia operante in un piano quasi perpendicolare ad Oz, 
il momento della quale sara: 


M=Znr=rsen(f{+%)Yg; 
e poichè 
veri T 
a cos (Y +9)’ 
sarà 
M = Tr tang (Y + 9). 


Abbiamo usato gli avverbi prossimamente e quasi perchè il nu- 
mero dei passi della vite compresi in ognuna delle madreviti potrà 
essere non intero, e perchè, anche se il predetto numero di passi 
fosse intero, le componenti n, considerate a due a due e diametral- 
mente opposte, formano delle coppie i cui assi-momenti fanno con 
l’asse Ox l'angolo che ha la tangente trigonometrica eguale a 


h 


—; 
4r 


per la quale cosa le componenti n darebbero, oltre alla coppia Wy 
un’altra coppia operante in piano parallelo all'asse Oz, la quale 
produrrebbe sui sostegni della vite delle pressioni che si opporrel- 
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bero alla rotazione della vite soltanto per l'attrito che deriverebbe 
h 

da esse. Se non che il rapporto Fa” e in generale piccolo, e per 


questo si può non tener conto di codesta seconda coppia. 

Possiamo quindi ritenere, con sufficiente approssimazione, che 
la superficie elicoidale della madrevite riceva da quella della vite 
con la quale combacia la forza 7’ operante secondo l’asse Ox e la 
coppia M operante in piano perpendicolare all’asse Ox. 

Oltre alla forza 7 e alla coppia M, correlative alla superficie 
eleicolidale del filetto, la madrevite riceverà dalla vite ancora la 
pressione ŞS, dipendente dalle reazioni F e G della guida contro il 
manicotto, la quale pressione si svolgerà tra le superticie cilindriche 
combacianti della vite e della madrevite. Supporremo, per sempli- 
cità, che la pressione S sia applicata al punto avente le coordinate 


x = 0, y = 0, g="NT, 


che operi nel piano yOz, e faccia con la direzione positiva del- 
l’asse Oy l'angolo 90° + 9 (denotando % l'angolo di attrito). 

La reazione Q della biella contro l'articolazione A, la quale fa 
con l’asse Ox l'angolo che chiameremo a, può essere decomposta 
nelle due forze 

Q cos a, Q sen x 


parallele agli assi Ox e Oy rispettivamente. 

Supporremo, per semplicità, che le reazioni F e G della guida 
contro il manicotto della madrevite sieno applicate ai punti di mezzo 
I ed L dell'asse delle portate del manicotto, e denoteremo con 


90° + 9, 6, € 
90 + %, w, 6 


rispettivamente gli angoli delle reazioni F e G con la direzione 
positiva degli assi Ox, Oy, Oz, ritenendo che l’angolo d’attrito fra 
il manicotto e la guida sia eguale a quello fra le superficie comba- 
cianti della vite e della madrevite. 

Tenuto conto di tutte le forze esterne applicate al sistema ma- 
drevite-manicotto, questo potrà essere considerato come libero, e 
potremo scrivere le sei equazioni di equilibrio di un corpo solido 
libero sollecitato da forze; cioè: 


T+Qcosx— Fseny — G sen 9 =0 (1) 
Q sen x + Freos6 + G cos w — S sen 9 = 0 (2) 
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F cose + G cos § + S cosy =0 (3) 
T r tang (y + 9) + Ssenpr+ Fcosee+Gcosde=0 (4) 
Fcosed — G cosh d, = 0 (5) 


— Qeosza+Qsenxm+ Fsenpe— Fos id +Gsenve+Geosmd,;=0 (6) 


— Tenuto conto di entrambe le madreviti e trascurato l'attrito nelle 
articolazioni delle bielle, si ottiene, prendendo i momenti rispetto 
all'asse di rotazione C del timone : 


2 Q cos x b cos 3, + p = 0. (7) 

A questa equazione aggiungendo le due di condizioni che seguono, 
x 2 ‘ ‘ne È se 2 — 

sen? y + cos’ ð — cos’ e = 1, (8) 

sen? 9 + cos? w + cos 0) = I, (9) 


si hanno complessivamente nove equazioni fra le nove incognite 
Q, 1T, F; G, S,5,¢, 0, 6; 


poiche debbonsi considerare cognite tutte le altre grandezze che 
entrano nelle nove equazioni gia scritte. 


§ 4° — La risoluzione delle nove equazioni simultanee (1) (2).... 
(9) contemplate nel paragrafo precedente è alquanto laboriosa; e 
poichè per la pratica basta una soluzione approssimata, per sem- 
plificare la trattazione del problema, potremo trascurare da prima 
le grandezze meno importanti. 

Anzitutto se, come si verifica nella pratica, la macchina è si- 
stemata secondo uno qualunque dei tre casi considerati nel $ 2’, 
l'angolo x è prossimo a 180', e si potrà ritenere 


cos x = — | sen x = 0. 


Inoltre le forze perpendicolari al piano xOy sono piccole rispetto 
a quelle operanti nel piano stesso, e per questo esse potranno es- 
sere trascurate: si potrà, cioè, supporre che T sia una forza esterna 
operante secondo Ox applicata direttamente alla madrevite, invece 
di essere una forza proveniente dall'azione della vite. 

Introduciamo queste due ipotesi nelle equazioni fondamentali, e 


denotiamo con 
Ti, Fi, Gi, M, 


rispettivamente ciò che diverranno 


T, F, Œ, M, 
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in conseguenza delle ipotesi stesse; F, fara gli angoli 90+- e ọ 
con la direzione positiva degli assi Ox e Oy, G, fara gli angoli 
90 + 9 e 180— ọ con la direzione positiva degli assi stessi, e le 
equazioni (1), (2), (6) diverranno rispettivamente: 


T, —Q— F,seno — Giseng=0, 
F, cos ọ — G, cos ọ = 0, 
Qa-+ F senge —F,cosyd + Gsen ge — Gicosgd, = 0. 


Dalle quali si deduce 


a 
A eS ae dycosa = een 
2asen 9 
Ten IS, 2 10 
f, asian SQ 


2aseng ) 


= Qrta dEi 
M=Qr mg r+ 9) (+ na 


Chiamiamo N, A, S, le forze parallele all'asse Oz esercitate dalla 
guida e dalla vite contro il manicotto e la madrevite, le quali forze 
noi supporemo applicate ai punti Z, L e al punto avente le coor- 
dinate 

xc=0, y=0, g==r; 
avremo approssimativamente : 
S, = N— K = 0 
Nd — Ad, = 0 
r tang (Y +9) + S, tangy r — (N+ K)e=0. 
Da queste si deduce: 
tan + «) 
fa I 
e—r tang 9 
d, r tang (y + ¢) 
d-d e—rtangg ` 

d  rtang(f+%) 

di +d e—rtang9 


N — Ti 


K= Tı 


Ponendo in queste il valore di 7, dato dalla formula (10), si 
avranno S,, N, A in funzione di Q e di altre grandezze note. 

Pertanto, le forze N e A sono perpendicolari rispettivamente a 
F, e G,, e perciò componendo F, con N e G, con A, si avrà una 
soluzione approssimata del problema; si avrà cioè: 


P=VFE+ Ni, 
G= VGE + kè, 
M= M, + S tang gr. 
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E considerando entrambe le madreviti, il momento di rotazione 
che si dovra applicare all'estremità X della vite sara evidente- 
mente 2 M. 


§ 5’ — Applichiamo le formule precedenti ad un caso parti- 
colare, e supponiamo: 
Q = 5000 chilogrammi; r = 45 millimetri; 


h = 20 millimetri; e = 350 millimetri; 
a = 700 millimetri; d= 100 millimetri; 


dı 800 millimetri; m = 650 millimetri; 
f = 0,13; tango = 0,13; p= 7°,30'; 
20 
tang Y = ————~ = 0,071; 7 = 4",3'; 
6,28 X 45 


Y 4- = 110,33; tang (y + $) = 0,204. 

F, = G, = 4380 chilogrammi; 
T,==6138 chilogrammi; 
M, = 56 347 chilogrammi-millimitri ; 
S,= 193 chilogrammi; 
N = 172 chilogrammi; F = 4383 chilogrammi; 
K = 21 chilogrammi; G = 4380 chilogrammi; 
M = 57476 chilogrammi-millimetri; 

2 M = 114952 chilogrammi-millimetri. 


Se tra le parti della macchina non vi fosse l'attrito, sarebbe 

T = 5090 chilogrammi e M = 15975 chilogrammi-millimetri; e 
il coefficiente di effetto utile della macchina sarebbe evidentemente 
dato dal rapporto 


Da questo caso particolare si deduce che le forze N e K pos- 
sono essere trascurate rispetto a F, e G,, e che queste possono 
essere ritenute prossimamente eguali ad F e a G rispettivamente. 


§ 6’. — Ritenute le semplificazioni fatte nel precedente § 4°, 
consideriamo le forze sollecitanti le parti della macchina allorchè il 
bilanciere del timone sta per arrivare alluna e all'altra delle po- 
sizioni estreme, cioè DD, e KA, (fig. 3°). 

La vite sarà sollecitata : dal momento di rotazione 2 M applicato 
all’ estremità X; da due momenti di rotazione eguali ognuno a — M, 
che si potranno ritenere applicati alle sezioni corrispondenti ai punti 
medi delle madreviti; da due forze longitudinali T, e — T, ope- 
ranti nel tratto compreso fra le due madreviti; da due forze $i @ 
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— S, emananti dai punti medi delle madreviti: dalle reazioni dei 
due sostegni, le quali formeranno una coppia equilibrante la coppia 
(Si Sì). 

Ognuna delle guide sarà sollecitata dalle forze F, e G,, le quali 
produrranno delle azioni, facili a determinarsi, sui sostegni rispet- 
tivi; l’azione delle guide sul sostegno a croce che sta sopra l'estre- 
mità dell’asta del timone sarà sostenuta per metà dal perno inferiore 
e per metà dal perno superiore, il quale la trasmetterà al sopra- 
bilanciere, e questo la trasmetterà ai due perni di articolazione delle 
bielle col bilanciere del timone. Intanto giova notare che le forze 
operanti su le due guide tendono a far ruotare le guide intorno ad 
un asse verticale nello stesso senso. 

Il perno di articolazione di ogni biella col bilanciere del timone 
dovrà resistere alla forza Q proveniente dalla biella rispettiva e 
all’altra forza gia considerata trasmessagli dal soprabilanciere. 

Se, per imperfetto aggiustamento o per consumo del manicotto 
delle madreviti o per insufficiente robustezza delle guide, la vite 
adempiesse ad una parte dell'ufficio che abbiamo assegnato alle 
guide, le sollecitazioni delle parti della macchina sarebbero diverse 
da quelle trovate, e per determinarle occorrerebbe porre il problema 
in modo diverso. Ma in questo caso le condizioni di lavoro della 
macchina peggiorerebbero, e l'efficienza di essa scemerebbe. 

Per assicurare il buon funzionamento della macchina le guide 
debbono essere robuste e tali da non inflettersi menomamente, i 
manicotti debbono essere aggiustati in modo da calzare perfetta- 
mente le guide, e gioverà ancora un leggiero giuoco fra la vite e 
la madrevite. 

È superfluo rammentare che una buona lubrificazione delle su- 
perficie sfreganti è indispensabile per avere una buona efficienza. 


ING. ETTORE MENGOLI. 
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Sue applicazioni alle caldaje marine! 


Il primo effetto del calore del forno sul getto di petrolio fina- 
mente diviso è senza dubbio quello di far sviluppare vapori di idro- 
carburi e accenderli. L’accensione aumenta la temperatura del getto 
e probabilmente disassocia in gran parte gli idrocarburi nei corpi 
elementari carbonio ed idrogeno. Questi poi bruciano combinandosi 
con l’ossigeno dell’aria e producendo ossido di carbonio, anidride 
carbonica e acqua. 

È poi difficile congetturare in quale forma brucino i vapori non 
così disassociati; dall’apparenza delle fiamme sembra che manifesti 
la sua presenza l’acetilene, la cui formazione potrebbe spiegarsi 
con la reazione espressa dalla formula CH, + CO = C, H, + H, O. 

I vapori di petrolio dipendono dalla temperatura, e quindi a se- 
conda del modo di variare di questa varieranno le reazioni nel 
forno, sulle quali è difficile di poter dire una parola sicura, poichè 
non è possibile prelevare campioni per sottoporli ad analisi. ` 

Quando la combustione si effettua in modo soddisfacente, le fiam- 
me sono di colore bianco abbagliante opaco per una lunghezza di 
una ventina di centimetri circa dalla punta del polverizzatore, di- 
ventano di colore leggermente violetto e trasparente nella porzione 
che immediatamente segue, e assumono un colore rossiccio scuro 
un po’ orlato di nero nella parte più interna del forno. 

Abbiamo visto come il polverizzatore rappresenti la chiave del 
controllo e della regolazione del fuoco; ora parliamo in generale 
del forno, dal quale dipende l'efficienza della combustione. 


1 Continuazione: vedi fascicolo di maggio. 
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Il forno dovrebbe essere proporzionato ed avere disposizioni 
interne tali da soddisfare ai requisiti di una perfetta combustione. 

Il prof. Williston nella pubblicazione già citata così riassume 
questi requisiti: 

«Ogni particella di combustibile dovrà entrare in contatto con 
«una quantità di aria nè maggiore nè inferiore a quella che è teo- 
«ricamente necessaria per la sua completa combustione, e dovrà 
« venire in contatto con essa prima che raggiunga una parte del 
« forno la quale abbia una temperatura inferiore a quella d’accen- 
« sione. 

« Vi sono pertanto tre vie con le quali il forno potrebbe venir 
«meno ad una perfetta efficienza: 

« 1°) potrebbe distribuire a parte del combustibile più aria 
«di quella necessaria, facendo perdere calore per aumentare la 
«temperatura dell’aria che non prende parte alla combustione; 

« 2°) potrebbe distribuire a parte del combustibile meno aria 
«di quella necessaria, permettendo così che parte del petrolio re- 
« sti senza bruciarsi completamente prima di lasciare il forno; 

« 3°) la temperatura in alcune parti del forno percorse dal- 
«l’aria e dal combustibile potrebbe essere inferiore alla tempera- 
«tura di accensione, portando come effetto che parte del petrolio 
«resti incombusto », 

Nel progettare il forno si deve aver di mira di soddisfare, per 
quanto è possibile, a ciò che la teoria propone di attuare per ot- 
tenere un buon rendimento. Questo compito col combustibile li- 
quido riesce meno difficile a raggiungersi che col carbone, poichè 
la combustione a petrolio, non richiedendo l’uso di graticole e di altri 
accessorî nel forno, permette di poter distribuire in modo razio- 
nale l’aria. 

In quasi tutte le caldaie, in generale, e in modo speciale nei 
tipi moderni a tubi d'acqua, le sistemazioni dei forni, le disposi- 
zioni che regolano i percorsi dei prodotti della combustione, lasciano 
molto spesso a desiderare, e dovrebbero essere sottoposti ad uno 
studio accurato coll’intento di raggiungere maggiore economia di 
combustibile, la quale, oltre a rendere più economico l'esercizio delle 
navi, ne aumenterebbe il raggio d'azione. 

L'ing. Cuniberti dieci anni fa così scriveva, nella pubblicazione 
già citata, riflettente appunto sull'uso del combustibile liquido: 

«.... mentre da un lato le macchine marine vanno mano mano 
« perfezionandosi e rendendosi più economiche, pare che le caldaie 
«seguano concetti affatto opposti, e, pur di realizzare qualche van- 
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« taggio in peso e spazio occupato, esse scarichino all’atmosfera una 
« parte, sempre crescente, del calore sviluppato nel forno ». 

Nelle navi da guerra l’economia di esercizio passa generalmente 
in seconda linea, poichè da tutti si dice che ciò che più interessa 
è di realizzare vantaggi in peso e spazio; ma, pur essendo giusti- 
ficata questa tendenza, spesso viene spinta oltre la debita misura, 
e si fanno delle riduzioni che costano troppo, e che, invece di co- 
stituire vantaggi, si risolvono, in ultima analisi, in danni sensibili. 

Il compito di rendere più razionale ed economica la combustione 
nelle caldaie marine si impone, e per raggiungerlo si dovrà innanzi 
tutto rivolgere uno studio accurato al forno, il quale ha una fun- 
zione capitale, come tutti gli altri elementi, che influiscono sul fun- 
zionamento termico della caldaia. 

L'ing. Cuniberti nell’articolo sopra citato già insisteva sull’ im- 
portanza del forno per migliorare l'efficienza della combustione, 
quando così scriveva: 

«....mi parve sempre un errore grave, soltanto scusabile nelle 
« torpediniere a motivo della ristrettezza dei locali, quello di co- 
« struire i forni nell’ interno delle caldaie..........2....-. 

«Infatti costruendo i forni entro le caldaie, noi abbiamo un 
«enorme salto di temperatura fra i gas della combustione, che va- 
«riano fra 1000° e 1400° centigradi circa, e le lamiere del forno, 
«che hanno la temperatura dell’acqua di caldaia e cioè 188° cen- 
«tigradi al massimo. È evidente che questo salto di 1000° gradi 
«almeno va tutto a detrimento della combustione, la quale rimane 
«imperfetta, con fumo, e non economica ». 

Razionalmente quindi il forno dovrebbe essere costruito sepa- 
rato dalla caldaia propriamente detta, e progettato in modo che il 
combustibile potesse bruciare completamente prima che i prodotti 
della combustione venissero a contatto colle superfici riscaldanti. 
Nelle sistemazioni di terra, dove le considerazioni di peso e spazio 
hanno un valore relativo, questi concetti potranno senza gravi dif- 
ficolta avere un’attuazione pratica; non si può dire altrettanto a 
bordo delle navi, dove lo spazio ed il peso sono preziosi. 

Tuttavia questo nuovo indirizzo dovrà col tempo imporsi, poichè 
condurrà ad un funzionamento economico delle caldaie, che finora, 
in generale, è dagli inventori trascurato, proponendosi essi come 
meta principale la sola economia di peso e di spazio. Ciò natu- 
ralmente viene detto con riferimento speciale alle navi da guerra, 
per la ragione che le mercantili hanno caldaie, in generale, pro- 
porzionate in modo più abbondante. 
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E sulla via delle applicazioni del combustibile liquido una ca- 
tegoria di caldaie, che meglio si presta all’attuazione dei concetti, 
che dovrebbero condurre ad una combustione economica, sembra a 
noi che sia quella a tubi d'acqua di tipo leggiero. In queste cal- 
daie, apprestate alla combustione a naftetine, il forno può assumere 
ogni varietà di forma e di dimensioni, non molto limitate da con- 
siderazioni relative a strutture metalliche, e può in esso ottenersi 
per l’aria una distribuzione razionale. Usando nella sua costruzione 
abbondanza di materiale refrattario si potrà, è vero, incorrere in 
aumenti piuttosto elevati di peso, mentre bisognerebbe contenerlo 
in limiti ristretti in modo da non neutralizzare i vantaggi, che si 
desiderano ottenere per altra via; ma bisogna tenere presente, che, 
oltre ai materiali refrattarî, possono essere impiegati quelli d’amian- 
to, ed inoltre possono essere studiate strutture speciali. Questa 
naturalmente sarà la parte, che dovrà essere oggetto di prove e 
controprove in modo da determinare una sistemazione, che, oltre a 
soddisfare alle norme, che conducono all'economia di combustibile, 
risponda anche alle esigenze «di un servizio pratico e duraturo. 

A questo forno, che darà una combustione razionale, dovrà adat- 
tarsi la superficie riscaldante della caldaia, piegando conveniente- 
mente le chiome di tubi d’acqua, che trasmetterà il calore dei pro- 
dotti della combustione. 

Intesa così la linea di progresso in questo campo di idee, il forno 
verra ad avere un'importanza grande, quella che razionalmente 
dovrebbe avere nel progetto delle caldaie. 

Sopra questa via dovranno, a nostro parere, tendere gli sforzi 
per giungere ad applicazioni del combustibile liquido sul naviglio 
leggiero, le quali, oltre a realizzare i grandi vantaggi, propri a tale 
genere di combustione, abbiano a risultare anche economicamente 
non troppo dispendiose, atteso il prezzo elevato del petrolio in rap- 
porto a quello del carbone. 

Col tempo i risultati ottenuti serviranno di base ad accentuare 
la linea del progresso: l’esperienza fatta sara di guida per ideare 
altre sistemazioni più perfezionate, in modo forse da avvicinarsi 
gradatamente a quanto preconizzava fino dal 1893 l'ing. Cuniberti, 
quando, parlando della possibilità di mantenere nei forni delle cal- 
daie a petrolio pressioni elevate, per il fatto che con esse non è 
necessario aprire le porte dei forni per immettervi il combustibile, 
accennava alla possibilità di fare a meno del tiraggio coi fumaiuoli 
ordinarî. 

Un forno ben progettato dovra portare anche ad una combu- 
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stione economica in corrispondenza dei gradi di combustione poco 
elevati, subordinatamente, ben inteso, a quanto è consentito dal 
rendimento della macchina funzionante ad andature ridotte. Le 
attuali nostre sistemazioni a naftetine sul naviglio leggiero presen- 
tano la maggiore economia in corrispondenza delle massime anda- 
ture a tutta forza a tiraggio forzato, ed il consumo orario di com- 
bustibile riferito al cavallo indicato aumenta col diminuire dell’an- 
datura di macchina. È del massimo interesse il poter ridurre il 
consumo negli andamenti, che vengono usati nelle navigazioni or- 
dinarie. La dotazione di combustibile è fissata per raggiungere un 
dato raggio d'azione ad una data velocità ridotta, e per conseguenza 
l'utilità maggiore consiste nella riduzione del consumo in corrispon- 
denza di essa. 

La parte più difficila consisteva, senza dubbio, nel risolvere il 
problema in modo da avere un funzionamento buono ed economico 
in corrispondenza delle velocità elevate, ma sarà un buon comple- 
mento al lavoro fatto se si provved3ra ad un funzionamento molto 
economico anche per le velocità di navigazione ordinaria. 

Le nostre torpediniere Schichau adattate alla combustione a 
naftetine consumano, quando sono tenute in buono stato e ben go- 
vernate, in corrispondenza del massimo sviluppo di forza, pari a 
900 cav. ind., kg. 0,55-0,60 di naftetine per ora e per cavallo in- 
dicato. Per l’esatta interpretazione di questo dato, bisogna natu- 
ralmente riferirlo al tipo di macchina, funzionante alla pressione 
di 12 kg. per centimetro quadrato, e con un grado di espansione 
pari a 7,13. 

In nuove sistemazioni, per le quali fossero adottate pressioni più 
elevate e macchine convenienti, si potrebbero senza dubbio rag- 
giungere risultati anche migliori di quello citato, serbandoci nei li- 
miti di peso consentiti da tali apparati motori. 

Le stesse torpediniere con combustione a carbone in corrispon- 
denza della potenza sopra indicata può ritenersi che consumino 
kg. 1,10 di carbone per cavallo indicato ed ora. Si realizza per 
conseguenza un’economia del 46 per cento circa a favore del pe- 
trolio rispetto al carbone. Ma questa economia così forte diminui- 
sce col diminuire dell’andatura di macchina, come già abbiamo os- 
servato: possiamo pertanto ritenere, col Bertin, ! che l'economia a 
vantaggio del naftetine può valutarsi in media pari al 30 per cento. 

D'altra parte, ammettendo per il petrolio un potere calorifico 


1 Vedi Chaudières Marines. 


578 IL COMBUSTIBILE LIQUIDO 


di 10500 calorie e per il carbone di 8000, si ha un vantaggio per- 


centuale pari a 
100 (10500 — 8000) _ 


8000 


31 


a favore del petrolio rispetto al carbone. 

Spesso vengono citati dalle riviste valori più o meno favore- 
voli, ma per essere messi a confronto con metodi rigorosi i con- 
sumi di combustibile, riferiti alla forza sviluppata, dovrebbero es- 
sere ben specificati, oltre ai dati degli apparati motori e alla loro 
efficienza, il modo col quale sono stati determinati, la qualità del 
combustibile usato, le condizioni inerenti alle prove, la pressione 
d’aria, il grado di forzamento dei fuochi, l'indipendenza dei mac- 
chinarî ausiliarî, ecc.... 

Il ritenere il 30 per cento a favore del petrolio, come valore 
medio, è giustificato dai valori dei poteri calorifici relativi dei com- 
bustibili, ammettendo per ciascuno di essi pari le condizioni, che 
concorrono al loro buon rendimento. 

Allo scopo di dare un’idea sulle sistemazioni dei forni a petro- 
lio ora in uso facciamo un breve cenno di alcune di esse. 

La figura 6* rappresenta un forno, il quale permette di poter 
facilmente passare dalla combustione a carbone a quella a petrolio. 
Sulle graticole, tenute sempre a posto anche nell’andamento a com- 
bustibile liquido, viene posto uno strato di materiale refrattario, 
composto di mattoni rotti. Questo, oltre a proteggere la graticola 
permette ancora il passaggio dell’aria. 
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Fig. 6. 


Invece di ritagli di materiale refrattario in altre sistemazioni 
simili vengono usati mattoni speciali molto robusti, i quali rico- 
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prono le graticole, e possono facilmente essere tolti dal forno per 
approntarlo alla combustione a carbone. 

La figura 7° rappresenta un forno usato per il combustibile li- 
quido, sulle navi mercantili, dalla ditta Koerting. I prodotti della 
combustione con questa disposizione non vengono a contatto di pa- 
reti fredde prima di essere quasi completamente combinati coll’aria. 
Un forno simile, accoppiato ad una giusta ripartizione di aria ben 
riscaldata, deve senza dubbio condurre a risultati molto economici 
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Fig. 7. 


sulle navi mercantili, le quali hanno poi anche apparati motori con 
alti gradi d’espansione per il vapore. 
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La figura 8* rappresenta un forno di una caldaia locomotiva, 
per la trazione dei treni sulle ferrovie, approntato per la combu- 
stione a petrolio. 
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La figura 9* rappresenta la sistemazione di una caldaia cilin- 
drica per uso di terra, e quella 10* una caldaia Babcock, pure per 
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uso di officina. Queste ultime sistemazioni, fatte ultimamente in 
America, sono degne della massima attenzione, poichè attestano la 
cura posta nello studio della sistemazione del forno, e della ripar- 
tizione dell’aria per la combustione. 

Appunto per la ragione indicata si sono riportate queste ulti- 
me sistemazioni, per quanto non siano inerenti a caldaie marine. 


* 
* si 


Alcune delle nostre navi maggiori sono dotate di sistemazioni 
per la combustione mista del carbone e del naftetine. 

Per le grandi e medie navi riesce molto facile lo stivare nei 
doppi fondi una discreta quantità di combustibile liquido: facendo 
ciò, oltre ad aumentare la dotazione di combustibile, si mettono le 
navi in grado di poter facilmente camminare con combustione at- 
tivata senza faticare eccessivamente il personale, e per un tempo 
più lungo di quanto sarebbe possibile con la combustione a solo car- 
bone, la quale richiederebbe una pulizia frequente dei forni. 

Tale possibilità potrebbe riuscire preziosa in certe circostanze, 
che possono occorrere alle navi, e per conseguenza la combustione 
mista ha un'importanza da non trascurarsi. 

Nelle nostre navi recenti essa non è stata applicata e la causa 
principale di questo fatto si rinviene forse nella considerazione, che 
si sarebbe dovuta applicarla a caldaie a tubi d’acqua di tipo pe- 
sante, funzionanti con gradi di combustione poco elevati, e per le 
quali d’altra parte tale genere di combustione non sembra a prima 
vista molto appropriato. 

Al momento attuale la combustione mista non gode molto fa- 
vore. La prima causa di ciò consiste nel fatto, che essa viene usata 
piuttosto raramente, e quindi il personale rimane poco esercitato 
e quasi privo di pratica. Inoltre, perchè essa possa dare buoni ri- 
sultati, occorre che la sistemazione delle caldaie, alle quali viene 
applicata, permetta di poter inviare, nelle parti dei forni in cui 
occorre, la quantita d’aria necessaria per la combustione del pe- 
trolio, quantità d’aria che nelle vecchie sistemazioni è, in generale, 
gia piuttosto scarsa per la combustione a carbone. 

Per queste cause non raramente in pratica succede il caso di 
incorrere, usando contemporaneamente carbone e petrolio, in una 
= combustione difettosa, con eccessiva produzione di fumo, arroven- 
tamento dei fumaiuoli ed altri inconvenieni. 

Quando però il proporzionamento delle caldaie e delle sistema- 
zioni relative permettesse di poter bruciare convenientemente i 
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due combustibili, allora la combustione mista potrebbe dare buoni 
risultati. Il Bertin infatti, in base a risultati di esperienze prati- 
che, asserisce a questo proposito che un getto di petrolio, il quale 
dia in peso la metà del carbone in combustione, può accrescere 
nella proporzione da 1,8 a 1,9 la produzione di vapore, che si ot- 
tiene col solo carbone. Ciò sta ad indicare come i due combusti- 
bili nella combustione non si contrariino, ma anzi si favoriscono 


reciprocamente. 
* 


* 

Passiamo ora in rapida rassegna i vantaggi e gli inconvenienti, 
che presenta l’uso del combustibile liquido. Essi sono ben noti, ma 
non sarà del tutto superfluo il raggrupparli in modo da potere fa- 
cilmente formarsi un concetto esatto del valore di questo combu- 
stibile, prima di passare a considerare la convenienza maggiore 0 
minore di impiegarlo su vasta scala. 

Enumeriamo dapprima i vantaggi. 

1°) Il vantaggio di maggiore importanza per gli usi navali è 
quello dell'economia di peso di combustibile necessario per raggiun- 
gere un dato raggio d'azione con una data nave. Esso deriva dal- 
l'alto potere calorifico del petrolio. L’economia di peso rispetto 
ad una sistemazione a carbone di pari potenza, che si trovi nelle 
stesse condizioni di efficienza di quella a petrolio, può essere rite- 
nuta uguale al 30 per cento. 

Questa diminuzione di peso, trattandosi di progettare una nave 
nuova che debba soddisfare a condizioni determinate di offesa, di 
difesa, di velocità, ecc. .., porta come conseguenza una riduzione 
nel dislocamento della nave funzionante a petrolio, rispetto a quella 
che usa carbone, molto superiore alla differenza in peso fra le dne 
quantità corrispondenti di combustibile richieste per il dato raggio 
d'azione. E ciò perchè la nave che usa petrolio, dovendo portare 
una dotazione minore di combustibile, ha bisogno di minor potenza 
di macchina, e conseguentemente di un apparato motore meno pe- 
sante, per raggiungere la velocità stabilita; queste diminuzioni di 
peso alla loro volta hanno influenza sullo scafo, che risulta più 
leggiero, sulla corazzatura, ossia in generale, sulla protezione, che 
risulta meno estesa e quindi meno pesante, ecc.... 

Tutti questi elementi sono fra loro legati, ed una variazione 
portata ad uno di essi si ripercuote sugli altri in modo da produrre 
una variazione totale molto più forte, ferme restando le condizioni 
da soddisfare di velocità, di offesa, di difesa e di autonomia. 
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Questo vantaggio si manifesta in modo molto sensibile per il 
naviglio leggiero, ossia per le torpediniere e i caccia-torpeiliniere, 
i quali hanno bisogno di molta potenza motrice per ogni tonnellata 
di dislocamento per raggiungere le alte velocità, di cui debbono 
essere dotati. 

2°) Possibilità di tenere il governo dei fuochi attivato o forzato 
fino al completo esaurimento della dotazione di combustibile, per 
quanto riguarda l'apparato evaporatore. Essa è basata sulle seguenti 
ragioni : 1°) le caldaie a combustibile liquido non si sporcano du- 
rante il loro funzionamento, poichè la piccola quantita di fulig- 
gine, che si deposita sulle superfici riscaldanti, sottilissima e non 
attaccaticcia, viene tutta espulsa insieme aj prodotti della combu- 
stione per l’azione dei ventilatori; 2°) l'attivazione dei fuochi non 
richiede alcuna fatica da parte del personale; 3°) non sono da 
temersi danni alle caldaie (che con la combustione a carbone si danno 
spesso in pratica durante i funzionamenti a tirare forzato), poiché, 
non dovendosi aprire le porte dei forni per immettervi il com- 
bustibile, sono completamente eliminate le correnti d’ aria fredda, 
che costituiscono la causa dei danni. 

Il vantaggio in esame è, in brevi termini, la sintesi di altri 
vantaggi particolari, proprî della combustione a petrolio. 

Per utilizzarlo in pratica completamente sarebbe necessario, che 
anche gli apparati motori fossero proporzionati negli organi in modo 
piuttosto abbondante in guisa da poter mantenere un numero di 
giri elevato per lunghi periodi di tempo, senza incorrere in in- 
convenienti. Se gli apparati motori avessero realmente questa ab- 
bondanza di proporzionamento, il combustibile liquido permetterebbe 
un funzionamento attivato fino al completo esaurimento della do- 
tazione di combustibile. 

Nel naviglio leggiero, per il quale la vera ed unica difesa è 
Palta velocità, l’uso del petrolio, invece del carbone, consentirebbe 
appunto di poter utilizzare la riduzione di peso, che porta con sè 
per proporzionare un po’ largamente gli organi dell'apparato mo- 
tore, in modo da realizzare il vantaggio, di gran valore per navi 
indifese, di poter camminare con facilità e per lungo tempo a ve- 
locita elevata. 

3') Possibilità di tenere costantemente fisso il grado di combu- 
stione, o, in altri termini, di tenere costante la pressione di regime 
e conseguentemente l'andatura di macchina. 

Questo vantaggio è di importanza capitale specialmente per le 
caldaie a tubi d’acqua: per esse sappiamo che, allo scopo di avere 
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un funzionamento regolare, è necessario usare un governo appro- 
priato dei forni, propriamente detto metodico. È necessario, in 
altre parole, tenere sulle graticole uno strato non molto alto di car- 
bone, e frequentemente, a periodici intervalli di tempo, governare 
i fuochi. Pertanto, usando combustibile liquido, si viene pratica- 
mente ad applicare il miglior governo metodico possibile, quello 
ideale, in cui gli intervalli di tempo possono essere considerati di 
durata infinitesimale. 

Con grandi batterie di caldaie a tubi d’acqua, le quali sono 
caratterizzate da piccoli volumi di acqua e di vapore, il vantaggio 
ora in esame aumenta di valore, perché la costanza nel grado di 
combustione evita possibili disquilibri di pressione, irregolarità di 
evaporazione, che possono facilmente essere causa anche di gravi 
inconvenienti. 

Il combustibile liquido, per le ragioni ora addotte, concorre a 
rendere possibile la sistemazione di caldaie a tubi d’acqua di tipo 
leggiero sulle grandi navi, la quale porterebbe una forte economia 
di peso, indispensabile per assicurare velocità sempre più elevate 
agli incrociatori. 

4") Grande facilità di variazioni nel grado di combustione e 
conseguentemente nell’ andatura delle macchine. Per le navi da 
guerra ciò costituisce un vantaggio non indifferente, essendo esse 
costrette, navigando in isquadra, a passare repentinamente da un'an- 
datura ad un'altra per esercitazioni. Anche lo spegnimento dei 
fuochi, nei casi urgenti di pericolo, può essere quasi istantaneo. 

5°) Possibilità di costruire forni speciali, con ripartizione razio- 
nale di aria, i quali, come già abbiamo osservato, possono concor- 
rere a portare economia nella combustione. 

6') Assenza completa di fumo, quando i polverizzatori sono ben 
regolati, e l'ammissione d’aria è quella conveniente per una buona 
combustione. 

A questo riguardo spesso si legge sulle riviste, che uno degli 
svantaggi della combustione a petrolio è quello di produrre fumo 
intenso, nero ed opaco, tale da oscurare la luce del sole. Questo 
fatto può effettivamente realizzarsi in pratica, ma starebbe ad in- 
dicare che la combustione non è ben regolata, che la sistemazione 
difetta nella quantità o nella ripartizione di aria. Quando la man- 
data d’aria è sufficiente e ben regolata, il fumo scompare del tutto. 
Con una sistemazione quindi proporzionata in modo conveniente è 
possibile navigare senza la minima produzione di fumo. 

7°) Facilità di rifornimento di combustibile sia da depositi a 
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terra, sia da navi ferme od in moto, quando, ben inteso, i mezzi 
necessari siano stati in precedenza previsti ed approntati. 

8°) Economia e minor fatica nel governo dei fuochi rispetto alla 
combustione a carbone. 

Coll’uso del petrolio per regolare i polverizzatori è richiesto 
poco personale, il quale d’altra parte non deve compiere alcuna 
fatica, ma soltanto disporre e vigilare affinchè non succedano va- 
riazioni nel funzionamento delle varie parti della sistemazione; può 
quindi essere più scelto e più atto al governo di caldaie anche 
complesse. 

9°) Possibilità di stivaggio in spazi in altra guisa non impiega- 
bili, e quindi guadagno di spazio. Oltre a ciò vi è guadagno di 
spazio anche per il fatto che in ogni metro cubo di volume può 
essere immagazzinata, diremo così, allo stato potenziale, una quan- 
tità di calorie molto superiore a quanto ci è permesso coll’ uso del 
carbone: e a rendere possibile ciò concorre sia il maggior potere 
calorifico del petrolio, sia il fatto che in ogni metro cubo di vo- 
lume si possono stivare, in generale, da 920 a 960 kg. di combu- 
stibile liquido, mentre con quello solido si raggiungono, in media, 
da 800 a 850 kg. soltanto. 

10°) Aumento nella durata delle caldaie, dovuto alla temperatura 
costante del forno e alla sua pulizia. 

La temperatura si serba costante sia per la ragione che si può 
tener costante l’efflusso di combustibile, sia inoltre per l’altra che 
non si è costretti a dover periodicamente aprire le porte per ca- 
ricave i forni, e quindi immettervi aria fredda. Col carbone le va- 
riazioni di temperatura nelle parti metalliche, percosse dall’ aria 
fredda, producono con facilità perdite d’acqua, specialmente dai 
tubi scaldatori. 

11°) Grande pulizia nell’ interno delle caldaie, nei locali delle 
caldaie e in generale in tutta la nave. L'operazione di imbarco 
del carbone riesce a bordo molto fastidiosa, e il polverino, per 
quante precauzioni siano usate, si infiltra in tutti i locali. 

12°) Non vi sono ceneri da asportare e per conseguenza non 
sono richieste sistemazioni speciali per elevarle e gettarle fuori 
bordo, le quali raramente possono essere perfette e scevre di in- 
convenienti per altri servizi della nave. 

13°) Nessuna perdita di combustibile causata dalia necessità di 
rimuovere i residui della combustione nel governo delle caldaie. 

Col combustibile solido, quando é un po’ polverulento, e gli spazî 
fra le graticole sono un po’ elevati, la perdita in esame può essere 
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abbastanza sensibile. Inoltre col carbone, nelle operazioni di mo- 
vimento che si eseguono a terra, si produce molto polverino, che 
in parte inevitabilmente va perduto, e in parte viene utilizzato con la 
fabbricazione di mattonelle, ma con ulteriore spesa, da non trascu- 
rarsi quando si fa il paragone fra i due combustibili. 

È ancora da osservare, che oltre alla perdita in peso per il 
carbone depositato all'aria libera, il potere calorifico diminuisce 
col tempo in modo sensibile, mentre col petrolio, immagazzinato in 
serbatoi appropriati, questa diminuzione non può avverarsi, o al- 
meno si effettuerà in misura molto limitata. 

14° Non essendovi la necessità di dovere aprire le porte dei 
forni, la temperatura dei locali delle caldaie, a parita di tutte le 
altre condizioni, può essere mantenuta più ridotta, che con la com- 
bustione a carbone. 

15°) Nella parte inferiore dei focolari non è necessario sistemare 
casse d'acqua per raffreddare le graticole, e quindi non vi è umidità, 
la quale corrode in basso le caldaie funzionanti a carbone. 

16°) Semplicità ed esattezza nella misura e nel controllo del 
combustibile. 

Gli svantaggi, che può presentare l’uso del combustibile liquido, 
sono i seguenti: 

1° Probabilità di gravi accidenti dovuti all’ accensione di mi- 
scele esplo.lenti, se il petrolio che viene usato presenta un grado 
di infiammabilità non sufficientemente alto, oppure se non sono 
osservate le dovute norme di sicurezza. 

Un combustibile liquido uguale a quello, che attualmente viene 
usato nella nostra Marina da guerra, presenta tutte le garanzie di 
un impiego sicuro, scevro da qualsiasi pericolo. Ma non tutti i 
petrolii, che vengono messi sul mercato, sono così puri, e posseg- 
gono grali di infiammabilità così elevati, e per conseguenza (spe- 
cialmente per le navi mercantili, le quali possono essere costrette 
a rifornirsi in diverse località) si deve fare molta attenzione al 
combustibile prima di usarlo, e non trascurare di sottoporlo ad un 
esame, almeno sommario, per determinarne le caratteristiche prin- 
cipali. D'altra parte pare assodato che in certi casi è possibile la 
generazione di vapori dalla massa liquida anche in corrispondenza 
di temperature inferiori a quelle dei gradi di infiammabilità. Per 
conseguenza non converra adottare, per questi ultimi, valori troppo 
bassi, anche per la ragione ora detta. Come già abbiamo indicata, 
un limite ragionevole può essere ritenuto quello pari a 90°-100” 
centigradi. 
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2°) Possibilità di digraziati accidenti, nel caso in cui i depositi 
fossero forati per collisione, arrenamento od altra causa, ed il li- 
quido si riversasse nelle camere delle caldaie. In questo caso po- 
trebbero prodursi vapori, e conseguentemente miscele esplodenti, 
che, a contatto di corpi incandescenti, sarebbero indubbiamente 
causa di gravi danni. í 

Un accidente di questa natura sembra che sia appunto occorso 
alla corazzata germanica Kaiser Friedrich nell'anno 1902 in seguito 
ad un incaglio. 

3°) Necessità, per avere una sistemazione efficace, di uno stu- 
dio molto accurato in tutti i particolari, e della istallazione di ap- 
parecchi ausiliari speciali. 

4") Perdita di acqua dolce, quando viene usato il vapore per la 
polverizzazione, e conseguente necessità di aumentare la potenza 
degli impianti evaporatori. 

Quando viene usata l’aria compressa si incorre nella necessità 
di sistemare compressori, i quali sono pesanti e assorbono molta forza. 

5’) Quantità più grande, rispetto alle sistemazioni a carbone, di 
materiale refrattario per la sistemazione interna dei forni. 

Oltre agli svantaggi propriamente detti, per fare un bilancio 
esatto fra i due combustibili, bisogna tenere presenti due fattori 
di grande importanza, che hanno costituito, e costituiscono ancora, 
i maggiori ostacoli per la diffusione dell'uso del combustibile li- 
quido. Essi sono: la difficoltà di approvvigionamento per i paesi 
che non posseggono sorgenti, o ne posseggono in misura e poten- 
zialità limitata; il prezzo elevato del petrolio. 

Per quanto riflette l’approvvigionamento abbiamo osservato come, 
a cura di potenti società, si stiano sistemando depositi di combusti- 
bile liquido nei principali porti del mondo. Questa difficoltà per 
«conseguenza va diminuendo di intensità; ma allo stato attuale ha 
ancora un valore non trascurabile. 

Il prezzo del petrolio, come quello del carbone, è oscillante a 
seconda delle richieste del mercato. Ultimamente il naftetine russo 
è stato pagato lire 66,59 per tonnellata, data franca ai nostri de- 
positi, prezzo minimo finora ottenuto. 


se 
* k 


Come sintesi di quanto finora siamo venuti esponendo, passiamo 
a considerare quale indirizzo ci converrebbe seguire nelle applica- 
zioni del combustibile liquido, posto che l'argomento gia fin d’ora 
ha importanza grande, ed accenna ad assumerne sempre più per 
l'avvenire. 
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Allo stato attuale l'applicazione su grande scala sopra le medie 
e grandi navi della sola combustione a naftetine ci sembra prema- 
tura. Gli ostacoli principali rimangono sempre la difficolta di ap- 
provvigionamento ed il prezzo elevato. 

È poi probabile che essi non possano essere del tutto elimi- 
nati in un avvenire molto prossimo, per quanto grande e dura- 
tura sia la produzione mondiale di petrolio, e sia anzi presumibile 
che possa aumentare per l'avvenire; e ciò si osserva per la ragione 
che il petrolio greggio è un materiale prezioso, che può dare una 
infinità di prodotti di cui l’uso è quasi generale e va ogni giorno 
aumentanilo. Non sembra, in base a questa considerazione, molto 
probabile che si possano avere ribassi rilevanti di prezzo nei com- 
bustibili liquidi a breve scadenza di tempo. Per ottenerli sarebbe 
necessario che venissero scoperte altre rieche sorgenti, le quali pro- 
ducessero petrolio specialmente adatto ad essere usato come com- 
bustibile, e non presentasse convenienza ad essere lavorato. 

Se noi passiamo a considerare sommariamente il problema del- 
l'applicazione del combustibile liquido alle navi, lo dobbiamo con- 
siderare sotto due aspetti, il meccanico ed il costruttivo. 

Dal lato meccanico, ossia con riferimento alle caldaie, esso non 
presenta serie diflicolta. Gia dall'esperienza fatta si può arzuire 
che potrà essere risolto in modo soddisfacente. Si dovra soltanto 
aver cura di bruciare il petrolio con sistemazioni appropriate, non 
sforzarsi di tenere, in generale, le stesse disposizioni, e gli stessi 
proporzionamenti che sono usati per il carbone. 

Rimane da considerare la questione dal lato costruttivo. È 
certo che, per approfittare di tutti i vantaggi, che presenta il com- 
bustibile liquido, e per osservare le dovute norme di sicurezza, la 
disposizione interna dei depositi nelle grandi e medie navi da 
guerra converrebbe che fosse variata rispetto a quella ordinaria- 
mente in uso per il carbone. È probabile che il combustibile li- 
quido troverà per la massima parte posto in doppî fondi, apposi- 
amente costruiti. L'assetto dei pesi in tal modo varierà forte- 
mente, e dovrà essere oggetto di un accurato esame, con riferi- 
mento speciale alla stabilità della nave nelle varie condizioni di 
carico, tenendo debito conto dell'influenza dei carichi liquidi. Le 
disposizioni interne della nave, che debbono essere subordinate a 
considerazioni di offesa, di difesa, dovranno essere studiate in modo 
da tener conto anche delle norme da osservarsi per la sicurezza 
della nave, la quale porta a bordo una gran quantità di liquido, 
che può in certe circostanze sprigionare vapori infiammabili. E 
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così l’ impianto elettrico ed i passaggi delle trasmissioni dovranno es- 
sere progettati colla massima cura. Senza entrare in un esame 
specificato e dato che è prematuro per molti casi lo escludere la 
possibilità di un impiego anche limitato del carbone, si comprende 
come il lato del problema relativo alla costruzione dello scafo, abbia 
bisogno, per essere risolto in modo conveniente, di essere ben pon- 
derato in tutti i suoi particolari. 

Il problema della applicazione del combustibile liquido su vasta 
scala interessa più direttamente le Marine dei paesi produttori di 
petrolio, ossia l'America e la Russia. Presso queste nazioni, le 
quali sono spinte dall’interesse economico, esso sara senza dubbio 
oggetto di studî e di esperimenti speciali, ai quali converrà rivol- 
gere da parte nostra tutta l’attenzione, che meritano. 

La combustione mista, per i vantaggi che potrebbe portare in 
talune circostanze, non merita, a nostro avviso, di essere trascu- 
rata, e potrebbe essere oggetto di studio la sua applicazione alle 
grandi e medie navi. 

Se passiamo a considerare l’applicazione del petrolio al navi- 
glio leggiero, dobbiamo ammettere che il problema resta molto fa- 
cilitato, e che inoltre presenta vantaggi speciali molto rilevanti. 

L'applicazione gia fatta sopra un buon numero di torpediniere 
Schichau di 2* classe ci indica, che sono già stati ottenuti risultati 
praticamente ed economicamente buoni, tanto più se si tiene conto 
che le sistemazioni a petrolio, fatte nella nostra Marina, sono tutte 
sostituzioni alla primitiva combustione a carbone, e per conseguenza 
inevitabilmente hanno dovnto essere in molta parte subordinate ai 
dati costruttivi precedenti. 

In costruzioni nuove, con apparati motori moderni e convenien- 
temente proporzionati alla combustione a petrolio, è da ritenersi 
che i vantaggi del combustibile liquido per il naviglio leggiero 
potrebbero essere maggiormente utilizzati. 

La combustione a naftetine presenta inoltre dei vantaggi spe- 
ciali per le caldaie a tubi d’acqua di tipo express, e rende il loro 
servizio ed il loro funzionamento molto migliore di quanto può ri- 
suitare coll’uso del carbone. Con la combustione a naftetine, solo 
funzionando a tirare naturale, si forma e si deposita sui tubi una 
piccola quantità di fuliggine, che facilmente può essere espulsa in 
modo completo sotto l’azione del ventilatore; nei funzionamenti a 
tirare attivato e forzato le caldaie restano perfettamente pulite. 

Questo vantaggio contribuisce sensibilmente alla durata delle cal- 
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daie leggiere, che ora, in alcuni casi, con la sistemazione a carbone, 
è risultata piuttosto breve. 

È inoltre possibile passare con facilità e rapidità da un’an- 
datura ad un'altra, senza andare incontro ad alcun inconveniente. 
Ciò è in relazione alla gran facilità di poter variare i gradi di 
combustione col combustibile liquido; ma tale vantaggio è, nelle 
caldaie di tipo leggiero, molto più pronunciato che nelle altre, 
in quanto che esse, anche sottoposte a brusche variazioni, non 
sono facilmente passibili di danni per la grande elasticità, che 
permette loro di dilatarsi ed accorciarsi senza danneggiare la man- 
drinatura dei tubi. Nelle caldaie locomotive invece, che costitui- 
scono un complesso rigido, ciò non si verifica in eguale misura, e, 
se non si usa la massima cura, si possono facilmente produrre per- 
dite dai tubi, anche con la combustione a naftetine. 

Col petrolio infine possono essere prese senza difficoltà disposi- 
zioni opportune per impedire che nei funzionamenti a tutta forza 
escano dai fumaiuoli fiamme, le quali specialmente di notte si ren- 
dono visibili molto a distanza. Ciò ha un valore grandissimo, poi- 
chè con le attuali sistemazioni a carbone spesso si verifica l’ incon- 
veniente accennato. 

In base alle osservazioni fatte, ed alla considerazione che per il 

naviglio leggiero è presumibile che la caldaia a tubi d’acqua non 
possa più essere sostituita dai tipi preesistenti, si è condotti a con- 
cludere che l'applicazione della combustione a petrolio a tali tipi 
di caldaie è conveniente e degna della massima attenzione. 
‘ Il nostro naviglio leggiero è in buona pa :e antiquato, e gia si 
è incominciato a rinnovarlo. Per conseguenza lo studio dell’appli- 
cazione del petrolio presenta un interesse quasi immediato, poichè, 
trattandosi di costruire navi, la difesa delle quali risiede unica- 
mente nella loro alta velocità, conviene tener conto, e cercare 
di utilizzarlo, di un elemento tanto importante a questo riguardo, 
come è in realtà il combustibile liquido, per le considerazioni che 
siamo venuti esponendo in modo sommario. 


APPENDICE. 


Allo scopo di rendere più evidente l'economia in peso che porta con 
sè l’uso del combustibile liquido rispetto a quello del carbone nel pro- 
getto delle navi, specialmente in quelle molto veloci, sulla quale abbiamo 
già fatto qualche cenno parlando del primo vantaggio enumerato a fa- 
vore del petrolio, non sarà superfluo fare alcuni esempi. 
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Supponiamo di dover progettare alcune navi di tipo leggiero a car- 
bone ed a naftetine, tali che debbano soddisfare, per ciascun tipo, alle 
stesse condizioni di velocità, di autonomia, di offesa e di difesa. 

Prenderemo in esame una torpediniera di alto mare, un cacciatorpe- 
diniere ed un incrociatore torpediniere, avvicinantisi rispettivamente ai 
nostri tipi Pellicano, Lampo e Agordat. 

Nella determinazione dei dislocamenti riterremo che, usando carbone, 
il consumo orario di combustibile sia di kg. 1,200 all’ora per cavallo in- 
dicato, mentre, usando petrolio, ammetteremo un consumo inferiore a 
questo del 80 per cento, ossia pari a kg. 0,84. Questi valori, per quanto 
possano a prima vista sembrare alti, non si discostano dai valori pratici 
finora ottenuti in corrispondenza di andature ridotte, e ci serviranno per 
determinare la dotazione di combustibile necessaria e sufficiente per 
raggiungere i raggi d’azione, che ora stabiliremo. 

Le navi accennate debbano avere una ripartizione dei pesi compo- 
nenti il dislocamento conforme ai dati, che risultano dal quadro seguente, 
i quali sono stati dedotti in modo che approssimativamente si avvicinano 
a quelli risultanti per le navi effettivamente costruite: 
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Come si è detto i pesi dello scafo e dell'apparato motore si sono 
stabiliti in relazione a quelli risultanti dai progetti delle navi costruite. 
I pesi fissi, i quali possono essere considerati indipendenti dal disloca- 
mento, quando questo, come si tratta appunto nel nostro caso, varia in 
limiti piuttosto ristretti, si sono assunti uguali a quelli preventivati nei 
progetti del Pellicano, del Lampo e dell’Agordaé: si è per conseguenza 
assunto per ciascun tipo rispettivamente lo stesso armamento di queste 
ultime navi. 

Per la determinazione del dislocamento nei due casi, a carbone ed a 
petrolio, si è proceduto come segue. 

Assunta per ciascuna nave una carena simile a quella corrispondente 
al tipo che è stato costruito, carena esperimentata alla vasca Froude di 
Spezia, mediante l’uso del quadro calcolatore! si sono determinate le 
forze effettive in corrispondenza di vari dislocamenti e delle velocità 
sopra indicate. Determinate queste forze con appropriati coefficienti di 
propulsione si sono fissate quelle in cavalli indicati: 
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In base a queste forze per tentativi si sono determinati i disloca- 
menti necessarî e sufficienti per soddisfare alle condizioni di peso e di 
velocità sopra stabilite. I risultati definitivi di questi tentativi sono 
riassunti nella tabella seguente, dalla quale risultano gli elementi prin- 
cipali delle tre navi, sia a carbone, sia a naftetine : 


1 Vedi Rivista Marittima, maggio 1993. Determinazione grafica delle curve di 
propulsione di navi simili nella sagoma della carena. Correzione grafica d'attrito, 
hi G. Rora, ingegnere capo nel Genio Navale. 
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Larghezza massima al galleg- 


giamento . o. . .. .. . a 5,34 5,11) 6,82 6,32 9,29 8,98 
Immersione. . ... . > a 1,81 | 1,253; 1,89 1,75 3,19; 3,003 
Differenza d'immersione. . , 0,00 0,00} 0,00 : 0,00 0,30 0,30 


Dislocamento . . . . . . tonn, 143 ' 125, 846 275 1855 1182 
Superficie bagnata . . . . mq. (215,50 |194,50 398 842,48 880 823 


Composizione det pesi. 


1°) peso dello scafo e dei suoi 
accessori fissi e di comple- 
mento . . . . . . . fonn., | 88,61 | 83,75/110,72 | 88,00 | 613,33| 565,54 


2°) peso dell'apparato motore , 60,86 | 54,31|144,41 (117,00 | 263,20| 259,58 
8°) peso del combustibile. . S 21,63 | 14,10) 57,76 36,48 | 174,62, 114,33 
| 


4°) pesi fissi, considerati indi- 
pendenti del dislocamento _, 22,50 | 22,50| 83,75 | 88,73 | 253,00] 273,00 


—— [ee 
—a 


Somma dei pest tonn. |143,60 |124,66|346,64 (275,23 |1394,67/1182,75 


Potenza massima dell’appa- 
rato motore. . . . .cav.ind. | 2536 2263 |f 633+ | 5318 7032) 6930 


Velocità massima nelle con- 


dizioni di carico normale miglia | 28 28 27 | 27 22 2 


Dall’esame di questa tabella si scorge come, applicando il naftetine 
invece del carbone, si ottenga un guadagno sensibile nei dislocamenti 
necessari e sufficienti per soddisfare ai dati impostici, specialmente per 
i casi della torpediniera e del cacciatorpediniere, se riferiamo l'economia 
ai dislocamenti delle navi a carbone. Infatti questa, espressa colla per- 
centuale del dislocamento a carbono, risulta: 


Torpeliniera Controtorpedintere Incrociat.-to:peliniere 
100 (148,80 — 124,66 846,84 — 275,33 100 (1304,67 — 1192, 75) 
i ih RO ge ee I ga 
143,60 346,64 1304,67 


Per il cacciatorpediniere, che deve avere una velocita molto elevata 
con un dislocamento ridotto, economia raggiunge il 20,8 per cento, Por 
questo tipo di nave per conseguenza l’uso del naftetine può -fare econo- 
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mizzare un quinto del dislocamento necessario nel caso in cui fosse 
adottato il carbone. Si deduce quindi che, posto pari ad un milione il 
prezzo della nave a carbone, coll’uso del petrolio si potrebbe avere una 
nave, parimente, veloce, armata ed autonoma, per ottocentomila lire. 

Noi sappiamo che coll’aumentare delle dimensioni delle navi la pro- 
pulsione ad una data velocità diventa sempre più economica, e per con- 
seguenza l’uso del combustibile liquido invece di quello solido porta con 
sè un’economia, riferita alla tonnellata di dislocamento, sempre decre- 
scente col crescere delle dimensioni, ossia del dislocamento di una data 
nave. L’economia poi è naturalmente in relazione anche con la forma 
delle carene e con la velocità. Ed è inbas e a quest’ osservazione che si 
può asserire che in una grande corazzata, per esempio, il petrolio por- 
terà un guadagno sensibile in valore assoluto, ma assai inferiore, se ri- 
ferito alla tonnellata di dislocamento, di quello che si può avere in un 
cacciatorpediniere. In una corazzata come la nostra Regina Margherita, 
per soddisfare alle condizioni di progetto, dobbiamo avere circa cav. 
ind. 1,4 per ogni tonnellata di dislocamento, mentre per un cacciatorpe- 
diniere tipo Lampo sono necessari 18,7 cav. ind. per ogni tonnellata, 

In base ai risultati di questi calcoli, i quali hanno puramente un 
valore di massima, ma che sono abbastanza rigorosi per quanto riguarda 
il confronto fra il carbone ed il naftetine, si può concludere che l'appli- 
cazione di quest’ultimo sul naviglio leggiero merita tutta l’attenzione dei 
competonti, per migliorare le nuove costruzioni. 


Ing. LUIGI GUSMANI 
Capitano nel Genio Navale. 
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LETTERE AL DIRETTORE 


Russia e Giappone.! 


Lettera IX.? 


Gli avvenimenti del mese di aprile. — Il giorno 11 aprile fu nuova- 
mente bombardata Port-Arthur. Nella notte dal 12 al 18 due squadriglie 
di torpediniere si avvicinarono alla bocca del porto insieme col traspor- 
to-torpedini Kuryo Maru, e nonostante i proiettori furono gettate in 
buona posizione torpedini da blocco. 

All'alba del 13 una torpediniera russa proveniente da Liao-tieshan 
fu affondata da una squadriglia giapponese; un’altra torpediniera potè 
raggiungere il porto. I Giapponesi affermano di avere avuto in questo 
fatto d'armi soltanto due feriti. 

Alle ore 8 ant. dello stesso giorno la divisione giapponese dei 4 in- 
crociatori protetti di alta velocità (Chitose, Kasagi, Yoshino, Takasago) 
osservava Port-Arthur, quando uscì il Bayan seguito dalle altri navi 
Novik, Askold, Diana, Petropawlosk, Pobieda e Poltava. 

Gli incrociatori giapponesi risposero al fuoco a grande distanza del 
nemico, e mantenendo il contatto presero caccia verso scirocco, dove si 
trovava il grosso composto dalla divisione delle sei corazzate o dai due 
nuovi incrociatori corazzati Nisshin e Kasuya. Questa squadra di blocco, 
avvisata col telegrafo senza tili, corse incontro alla divisione degli esplo- 
ratori. Allorchè detta squadra giunse in vista delle forze russe, esse si 
trovavano a 15 miglia dal porto. La squadra russa inverti allora la 
rotta inseguita dalle forze giapponesi, di cui il grosso non giunse a 
distanza di fuoco. Nel rientrare in porto la nave ammiraglia Petropaw- 
losk urtò contro una delle torpedini da blocco, o attondò alle ore 10,33; 
fra i perduti del Petropawlosk fu l'ammiraglio Makaroff; salvati 4 uffi- 
ciali russi, fra cui il granduca Cirillo. Un’altra nave, probabilmente il 
Pobieda, sembrò ai Giapponesi non completamente libera nei suoi mo- 
vimenti, ma riguadagnò il porto. 


! Cfr. R. Bersotti, Russia e Giappone, in “ Riv. Marittima, marzo 1904. 
. *Inem., La guerra russo-giapponese, Lettere I, II, ILI, IV, V, VI, VII, VIII, 
in * Riv. Marittima, faso. di marzo, aprile e maggio 1904. 
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Le forze giapponesi si ritirarono alle ore 1 pom. del giorno 18. Nella 
notte cacciatorpediniere e torpediniere giapponesi riconobbero l’ancorag- 
gio, sorvegliato più al largo dalla divisione dei 4 incrociatori rapidi; alle 
ore 9 ant. del 14 la divisione delle corazzate comparve dinanzi a Port-Ar- 
thur, col Kasuga e col Nisshin, le quali due ultime navi furono distac- 
cate a ponente di Liao-tieshan donde fecero per due ore un bombarda- 
mento indiretto, compiendo in tal modo la loro prima azione. I nuovi 
forti di Liao-tieshan (costruiti in vicinanza del fanale) furono ridotti 
al silenzio. Nessuna nave russa comparve nell’ancoraggio esterno, ed 
allo ore 1,8) pom. la squadra giapponese si ritirò. 

Dal complesso di notizie sembra che la dislocazione della squadra 
d’operazione giapponese alla metà di aprile sia stata la seguente: 

1°) incrociatori protetti: Chitose, Kasugi, Yoshino, Takasago: squa- 
dra volante per la sorveglianza di Port-Arthur. 

2°) le 6 corazzate Mikasa, Hatsuse, Asahi, Shikishima, Fuji e Yashi- 
ma con gli incruciatori corazzati Nisshin e Kasuga: squadra di blocco 
avente per centro di rifornimento e luogo di ancoraggio le isole Elliot; 

8°) gli incrociatori protetti dell'amimraglio Uriu, cioè, Suma, Akashi, 
Chijoda, Takachtko, Naniwa; sorveglianza delle comunicazioni delle 
truppe sbarcate, con punti d'appoggio Cemulpo e Cinampo; 

4°) gli incrociatori corazzati Adssma, Zsz:iuno, Iwate, Tohiwa, Yaku- 
mo, Azuma, sorveglianza del canale di Corea e verso Wladiwostok, con 
base a Tsushima. 

sa 

Prima di esaminare quali deduzioni sieno permesse dai fatti fin 
qui narrati, vediamo se, prescindendo da tutto il resto, sia logicamente 
spiegabile la condotta delle forze navali russe nell'azione in cui si è 
spenta la preziosa csistenza dell'ammiraglio Makarott. Se confrontiamo 
le navi uscite da Port-Arthur il giorno 13 aprile, con quelle che com- 
parvero nell’ancoraggio esterno il giorno 22 marzo e che seguirono il 
26 dello stesso mose la ricognizione alle isole Miau Tau (VII) troviamo 
che mancavano il giorno 18 le corazzate Sevastopol e Peresviet.' 

Nel tempo in cui l'ammiraglio Makaroff ha tenuto il comando, la 
sua insegna ha sventolato successivamonte sopra i tre rapidi incrocia- 
tori dskold, Bayan e Nowik ; il giorno 13 essa era inveco sul Pelropawlosk. 
Nel suo libro di tattica il compianto Ammiraglio cercò di dimostrare 
che il Comandante supremo deve essere preferibilmente sopra una nave 
leggiera. Mentre le otto considerazioni addotte dal Makaroff a sostegno 
della sua tesi non sono probabilinente bastevoli per convincere ognuno; 
al contrario siamo persuasi che facilmente sarà riconosciuta l'opportu- 
nità di una tale misura nelle speciali condizioni delle forze ora bloccate 
in Port-Arthur. Infatti, nell'attesa che le riparazioni in corso permet- 
tessero anche alle grosse navi di agire, il valoroso Ammiraglio usci sul 
suoi incrociatori tentando di dare soccorso a qualche suo cacciatorpedi- 
niere in pericolo o di sorprendere qualche nave isolata dell'avversario. 

Il giorno 18 aprile ciò che attrasse i Russi fuori del porto fu ancora 
questa medesima speranza di sorprendere una frazione isolata delle forze 
nemiche. Ma come è perfettamente naturale la squadra volante, mossa 
e i nn lc ui lui Lei 


1 Questioni di tattica navale, trad. Saint-PrerrE, pag. 282. 
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dai Giapponesi per il contatto con l'avversario, era quella formata dalle 
navi più rapide, con cui soltanto l’Asko/d e il Novik avrebbero potuto 
gareggiare in velocità, considerando tanto dall’ una che dell’altra parte 
i dati delle prove. L’incrociatore corazzato Bayan accompagnato dagli 
altri tre Askold, Novik e Diana avrebbe potuto naturalmente affrontare 
con vantaggio il combattimento con la squadra volante giapponese. Può 
avere sporato l’Ammiraglio russo di obbligare il nemico a combattimento 
prima che ricevesse soccorsi, riflettendo che se le sue navi erano certa- 
mente abbastanza lontane dallo sviluppare la velocità delle prove, ancho 
la velocità delle navi avversarie doveva considerarsi diminuita, e che in 
ogni modo avevano i Russi sotto questo riguardo il vantaggio del bloc- 
cato rispetto al bloccante. 

Nelle condizioni relative delle forze i Russi potovano sperare sol- 
tanto in un combattimento d’incrociatori, perchè altrimenti avrebbero 
dovuto prontamente ritornare nel loro centro di rifugio; non è dunque 
facilmente spiegabile perchè l’insogna del comando fosse il giorno 18 sul 
Petropawlosk. 

Dalle notizie ricevuto sembra, che so le forzo russe non sono rima- 
ste assolutamente compatte, i loro incrociatori non si sono però di molto 
distanziati dalle corazzate. Lo ragioni per cui le corazzate hanno seguito 
gli incrociatori possono quindi essere delle due specie seguenti. O la 
velocità massima di questi incrociatori è ormai talmente ridotta da non 
superare che troppo scarsamente quelle dette corazzate, o lo scopo del- 
l'ammiraglio Makaroff si riduceva ad una ricognizione como quella già 
fatta verso le isole Miau-Tau, 

Scrivendo a proposito di tale ricognizione (VII) notammo comme essa 
fosse più che altro giustificata dal lato morale, e come inoltre la rotta 
verso scirocco fosse quella che presontava minori rischi. Non escludendo 
così la convenienza di far uscire anche le corazzate, non restava esclusa 
quella di spingere innanzi gli incrociatori, almeno in un certo raggio; 
se ciò non è stato fatto sembra logico ammettere che essi sieno danneg- 
giati tanto che le loro qualità mobili sieno ridotte fino al punto sopra 
supposto. In ogni modo ad un’altra domanda non si sa neppur trovare 
plausibilo spiegazione: Se le corazzate sono uscite, perchè il Sevastopol 
e il Peresviet sono rimaste all’ancoraggio? Queste navi non hanno mai 
figurato tra quelle seriamente danneggiate; esse hanno inoltre preso 
parte alla ricognizione del 26 marzo, o per di più l'ammiraglio Alexoieff, 
assumendo il comando diretto interinale della squadra dopo la morte di 
Makaroff, ha alzato la sua insegna sul Sevastopol. Conviene tener conto, 
come fin dal principio accennammo, che la corazzata Petropawlosk era 
in pessimo condizioni di macchina fin dall’apertura delle ostilità, e che 
il Peresviet al pari del Pohteda è più veloce del tipo Poltava. 

Tutto questo insieme di coso induce a ritenere che le condizioni 
delle navi rimanenti oggi a Port-Arthur sieno immensamente critiche, 
non soltanto dal punto di vista relativo, ma anche da quello assoluto. 

L'ammiraglio Skrydloff è destinato a ricevere dalle mani di Alexeieff 
l'eredità di Makaroff; ma quale eredità! Lo Shrydloff comandava la squa- 
dra doll’estremo oriente avanti di Starck, e fu notato dalle altre marine 
che in quol tempo le navi al suo comando mostravano una grande atti- 
vità, e si preparavano seriamente alla guerra. Ma a questa operosità suc- 
cesse un periodo d’inazione; ebbero luogo molti cambiamenti negli Stati 
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maggiori, e in settembre dello scorso anno, come già scrivemmo stu- 
diando la situazione avanti le ostilità, tre delle grandi navi erano quasi 
senza equipaggi a bordo, dovendo compiere importanti lavori. 

Nel tempo suddetto, nella settimana in cui lo scrivente fu a Wla- 
diwostok, gli incrociatori uscivano a turno, e sì poteva ancho credere 
ad un periodo di attività; ma era un'attività roalmente molto limitata, 
che non andava oltre i lanci di siluri e i tiri contro bersaglio in deriva; 
benchè il valore della squadra russa sotto questo riguardo non sia stato 
provato dagli avvenimenti, pure si poteva arguire che in essa non si 
attribuisse più tutta la necessaria importanza agli esercizi di squadra, 
a quelli a partiti contrapposti, a quelli insomma senza dei quali una 
squadra moderna non può dirsi che illusoriamento preparata a combat- 
tere. Dopo una punta su Hakodate, fatta nel tempo, a cui ci riferiamo, 
dalla divisiono degli incrociatori, la squadra si recò a Port-Arthur la- 
sciando a Wladiwostok i quattro incrociatori, che vi sono ancora oggi. 
Se si toglie la comparsa del /etroparclosk (insegna di Stark) e del Boya- 
rin a Cemulpo nci primi giorni di dicembre, si può dire che da Porth- 
Arthur la squadra non si sia mossa, se non pochi giorni prima del 9 feb- 
braio u. 8. per una breve crociera. 

Mentre da parecchi ufticiali russi si mostrava un grande disprezzo 
per gli avvorsari d'oggi, niente di positivo sì sapeva dei Giapponesi, es- 
sendo il portu chiuso di Sasebo il luogo ordinario di ancoraggio della 
squadra al comando dell'ammiraglio Togo. Ma alla rivista navale di 
Kobe la squadra giapponese aveva prodotto su molti ufficiali esteri una 
eccellente impressione, scorgendosi in essa con facilità un complesso di 
navi bene alliatate fra loro ed organizzate sotto tutti i rapporti. 


_* 
* k 


Considerando la situazione relativa dello forze navali il giorno 
18 aprile, innanzi la distruzione del Petropar/o:k, è opportuno riflettere 
che se il Sevastopol e il Peresviet fossero uscite, si sarebbe potuto gros- 
solanaments attribuire alla squadra russa (prendendo per unità la fra- 
zione nemica che in quel momento essa aveva di fronte) una forza 
uguale a circa 5 delle corazzate, un terzo degli incrociatori corazzati, e 
tre quarti degli incrociatori protetti. Senza le due navi summenzio- 
nate il primo di questi termini si riduceva a un mezzo. Le condizioni 
in esame sono di quelle migliori, che si possono presentare ad un belli- 
gerante, quando è bloccato e senza via di uscita. Ma dall'altra parte 
i Russi avevano più interesse del nemico alla conservazione delle 
forze, come già scrivemmo in precedenza; sarebbe stato quindi per 
essi conveniente impegnare, potendo, una lotta a distanza; la possi- 
bilità e la convenienza di ciò sarebbero esistite, se nei tipi di coraz- 
zate russe si fossero curate, almeno quanto su quelle giapponesi, la 
mobilità e le attitudini al combattimento a distanza. Invece nelle con- 
dizioni in cui erano lo forze contrapposte, non restava all’ammiraglio 
Makaroff la scelta cho fra una battaglia decisiva o la ritirata prudente. 
Abbiamo notato questo ricordando che il libro di tattica del Makaroff 
si chiude con l'osservazione “il partito che ha meno audacia perderà 
sempre „; ma poichè senza dubbio il compianto Ammiraglio volle allu- 
dere all’audacia logica, ragionata, non si dimentichi che se certe qua- 
lità non sono convenientemente sviluppate nei tipi di navi, al bellige- 
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ranto più debole non resta che la scelta fra l’imprudenza colpevole, o 
una ritirata che non può essere sempre opportuna. 


sta 


Fino ad oggi, la mancanza di combattimenti fra navi (se si toglie 
episodio di Cemulpo), il modo in cui gli avvenimenti si sono svolti, 
sono tali da creare a proposito dell'importanza delle armi subacquee 
illusioni forse eccessive e pericolose. Esaminando gli avvenimenti di feb- 
braio notammo come le condizioni, in cui avvenne la sorpresa del 9 feb- 
braio eseguita da cacciatorpediniere, non consentivano illazioni sulla più 
o meno grande possibilità di riuscita degli attacchi torpedinieri, sarebbo 
bastata un po' di buona vigilanza da parte dei cacciatorpediniere e dalle 
navi russe per rendere impossibile la sorpresa, che ha fatto precipitare gli 
avvenimenti nella mauiera nota. Analoghe considerazioni si possono 
ripetere a proposito delle torpedini da blocco, che hanno distrutto il 
Petropawlosk. Poichè il Koryo Maru, socondo i rapporti giapponesi, ha 
lavorato “sfidando i proiettori, deve ammettersi che le torpedini sieno 
state affondate presso a poco ad una distanza a cui praticamente i proiet- 
tori non consentono di vedere, cioè ad una distanza minima di 4 mi- 
glia circa dalla bocca del porto. Si osservi che se i Giapponesi avessero 
affondate le torpedini ad una distanza maggiore, avrebbero diminuite le 
probabilità che le navi nemiche vi capitassero sopra ed avrebbero com- 
promessa seriamente la sicurezza delle navi amiche; non si poteva e 
non si pnd mai in simili casi fidare molto sulla conoscenza della posi- 
zione dello sbarramento fatto; è bastato uu po’ di mare agitato perchè 
le torpedini da blocco andassero vagando verso Liao tieshau, 

Se dunque era conveniente e necessario per i Giapponesi di affon- 
dare le torpedini in un raggio molto limitato rispetto alla bocca del 
porto, doveva essere facile per i Russi esercitare in detto spazio una 
vigilanza completa per mezzo dei cacciatorpediniere e delle torpediniere. 

Non si può aver dubbio che se questa vigilanza fosse stata eserci- 
tata a dovere, la Russia conterebbe forse oggi maggiori perdite di tor- 
pediniere e cacciatorpediniere ma la perdita del Petropawlosk non sa- 
rebbe avvenuta. 

Sarebbe quindi molto azzardata la pretesa di trovare nei fatti del 
18 aprile la dimostrazione che vedono giusta coloro i quali pretendono 
essere nella realtà, immaginando la guerra moderna a base di basti- 
menti leggeri e veloci, che fuggono dopo aver seminato torpedini, men- 
tre le navi che tentano di inseguirli saltano in aria. 


x 
* * 


Il giorno 28 marzo, dopo lo scontro di Ceng-giù, vittorioso per i Giap- 
ponesi, gli esploratori russi occuparono Unsan, località situata a 45 mi- 
glia a greco di Ceng-giù; cosi successivamente gli esploratori russi si 
ritirarono dinanzi all'avanzata delle forze avversarie. 

Il giorno 4 aprile sulla riva sinistra dello Jalu non erano più forze 
russe, e Vi-giù poté essere occupata senza contrasto. 

Mentre nei giorni successivi avveniva l’ammassamento delle forze 
giapponesi verso lo Jalu, i Russi non disponevano per contrastarne il pas- 
saggio che 80000 uomini circa; il grosso delle loro forze era a Liao-jang; 
importanti lavori di difesa erano preparati a Kin-ceu nel punto dove la 
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penisola del Liao-tung si restringe. A Niu-ciuang non erano lasciati 
più di 8000 uomini appoggiantisi a forti improvvisati, armati di cannoni 
da 152 millimetri. 

Il generale giapponese Kuroki con le divisioni XII, II e con la 
divisione della Guardia, cioè con un totale di circa 20000 combattenti, 
cominciò il 26 aprile le operazioni per il passaggio dello Jalu. 

Il giorno suddetto la divisione della Guardia e la II divisione at- 
taccarono e dispersero il nemico sulle isole, che occuparono: secondo 
il rapporto del generale Kuroki i Giapponesi avrebbero avuto in questo 
attacco soltanto una settantina di feriti. Alcune cannoniero giapponesi 
risalirono lo Jalu o bombardarono Avtzushan, di cui i cannoni furono 
ridotti al silenzio. 

Il 23 aprile due compagnie di fanteria della Guardia riconobbero 
Hushan. I Russi da Kiu-lieu-cheng bombardarono a gran distanza Vi-giu 
con poco effetto. 

Il 29 aprile la XII divisione passò sopra un ponte da essa gettato 
a Sukunchin, o il 30 dalle ore 10,40 alle ore 18,20 fu assai vivo il can- 
noneggiamento dalle due parti. Alle ore 8 pom. del 80 essendo pronto 
il ponte principale fu intrapreso su questo il passaggio e l'avvanzata so- 
pra Hushan. 

Il 1° maggio battaglia di Ai-ho (affluente di destra dello Jalu), in 
cui l'artiglieria giapponese ha dimostrato una grande prevalenza su 
quella avversaria. I Russi ‘sono costretti a ritirarsi su Feng-huang- 
cheng. Si ignorano i particolari, al momento in cui scriviamo, ma sem- 
bra che molti cannoni siono caduti nelle mani dei Giapponesi; pare 
che le perdite sieno presso a poco uguali dalle due parti, e che sieno 
di circa 2000 uomini, Ciò si spiega con i vantaggi tattici della difensiva 
nei moderni combattimenti terrestri. 


+% 


Notammo in precedenza (VII) come lo sbarco di truppe giapponesi 
nel Liao tung sarebbe divenuto opportuno, quando i Russi avessero 
abbandonata la linea dello Jalu; lo scopo di uno sbarco in tali condi- 
zioni potrebbe avere per obiettivo il pronto investimento di Port-Arthur. 
Le peggiorate condizioni dolla flotta russa, la ritirata dallo Jalu fanno 
oggi esistere tali condizioni di possibilità, In ogni modo, a meno che 
la flotta russa non sia imbottigliata, non sarebbe prudente per i Giap- 
ponesi avviare grandi convogli a ponenté di Liao-jang, e d’altronde 
uno sbarco a Niu-ciuang che molti si ostinano ad annunziare, non po- 
trobbe avere un esito fortunato, finchè grandi forze nemiche occupas- 
sero Liao-jang. 

Attribuendo una considerevole forza alla posizione russa di Kin-ceu, 
tenendo conto delle fortificazioni esistenti a Dalny, sembrerebbe che il 
punto più propizio per lo sbarco dei Giapponesi potesse ritenersi Pi- 
tsc-vo; la posiziono della squadra alle Elliot girantisce, come notammo 
nello scritto citato, le comunicazioni marittime delle fcrze sbarcate, 
mentre le spalle di dette truppe sono protette dall’esercito, che fron- 
teggia il grosso di quello avversario. 

Così ormai può dirsi a ragione che su Port-Arthur stia per incom- 
bere il fato supremo. 

Ma se la posizione di Kin-ceu non è forte come si dovrebbe aver 


LETTERE AL DIRETTORE 603 


ragione di supporre, uno sbarco nella baia di Kin-ceu sarebbe perfet- 
tamente giustificato permettendo di assalire di rovescio i forti di Daluy. 
Una splendida occasione di agire si presenterebbe cosi alla squadra 
russa; la sua inazione, che fino ad oggi è stata una fatalità, non può es- 
sere più oltre prolungata. 


6 maggio 1904. 
Roweo BERNOTTI 
Ten. di vasceilo 


Circa l’avvenire degli ufficiali inferiori. 


Pregiatissimo signor Direttore, 


Nel fascicolo di febbraio di questa Rivista il tenente di vascello 
signor Giovanni Vigliada preoccupandosi dell'avvenire degli utficiali in- 
feriori della Regia Marina, che saranno colpiti dalla legge sui limiti 
d’età, in una Lettera al Direttore propone di obbligare le Società di 
Navigazione, od armatori cho esercitano linee sovvenzionate dallo Stato, 
di riservare il comando di un certo numero di piroscafi a queste adi- 
biti, per quegli utticiali; el a confortare la sua proposta enumera una 
serie di vantaggi che deriverebbero dalla sua attuazione. 

Se tale proposta passasse sotto silenzio, potrebbe sembrare che essa 
sia equa, e, come dice il signor Vigliada, di non dubbio giovamento al 
Paese ed all'Armata, ma non ossendo così, giova rilevare ciò cho una 
tale disposizione avrebbe di vessatorio pei capitani in particolare e per 
tutti i gradi in generale della Marina mercantile, poichè si tratterobbe 
nientemeno che, di estendere il privilegio a tutti i Corpi della Regia 
Marina, 

Premetto anzitutto che anche in libera concorrenza, e colla sanzione 
dello Stato, quell’ufticiale in posizione ausiliaria che accettasse o cer- 
casse il comando d'un piroscafo per la sola differenza di numerario, fra 
la pensione e la paga di Comandante in uso nella Marina mercantile, 
potrebbe si, creare un vantaggio a sè, nd a quelle Compagnie che lo 
assumesse in servizio, ma un vantaggio solo pecuniario, od a gran detri- 
mento del carattere morale del Comandante stesso e quindi del ri- 
spetto alla sua persona, indispensabile al sentimento di disciplina a bordo. 

E rispondendo passo in rassegna i vantaggi enumerati dal signor 
Vigliada: 

1°) non è presumibile che un ufficiale in posizione ausiliaria il 
quale abbia esercitato la sua professione fino all’età di quarantacin- 
que anni, divenga, nel breve giro di pochi anni fuori del servizio attivo, 
impari, se richiamato, all'altezza del suo compito; d'altra parte, è invece 
presumibile che un utfticiale richiamato, sia destinato nella maggior 
parte dei casi, a degli utlici a terra, quelli a bordo essendo riservati 
agli ufficiali in servizio attivo. Cade quindi per se stesso il primo van- 
taggio; 

2°) in quanto alle informazioni di natura militare, che un Coman- 
dante di piroscafo, mercantile potrebbo fornire, egli è certo che, qualora 
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ne fosse dimostrato il bisogno, quelli provenienti dalla Regia Marina 
sarebbero i più, anzi, i soli adatti a fornirne, se, beninteso, l’ufticio suo 
di Comandante e la breve permanenza nei porti che tocca, gliene des- 
sero agio; ma per le informazioni commerciali o di tutt’altra natura 
che non siano militari, non si capisce perchè un Capitano mercantile, in 
vista del giovameuto al Paese non potrebbe fornirne ampii e particola- 
reggiati a seconda del suo soggiorno del tutto transitorio, alla stessa 
guisa che lo potrebbero quelli provenienti dalla Regia Marina, purchè 
lo Stato, a simiglianza d'altri Stati, incoraggiasse, non dico con premb 
ma con distinzioni, quei rapporti o relazioni commerciali. Ma lo Stato 
non ha vero bisogno di quelle informazioni, avendo esso istituito in 
ogni Ambasciata all’estero, Consolati d'una certa importanza, ed in 
quei paesi che ha creduto opportuno, degli addetti commerciali, i quali 
riferisconn ad intervalli annui o meno, tutte le notizie commerciali, 
statisticho ecc, che possono interessare il Paese; e dove mancano questi 
addetti spociali, i Consoli stessi suppliscono. Ciò non esclude però che 
lo Stato, per ragioni politiche o militari, possa imporre eventualmente 
alle Compagnie sovvenzionate e magari anche a quelle libere, il coman- 
do di qualcuno dei loro vapori per un utticiale della Regia Marina, ma 
questo per mascherare degli scopi o missioni puramente militari o po- 
litiche e sola in via temporanea non stabile; 

3°) chi impedirebbe allo Stato di valersi, in caso di necessità. del- 
l’opera dei Capitani mercantili per servizio di pilotaggio nei porti di cui 
questi fossero pratici, e non lo fossero gli utticiali della Regia Marina, 
cosa del resto ben diftticile? Se è pel sentimento di responsabilità, è da cre- 
dere che nei Comandanti di piroscafi addetti al trasporto dei passeggeri, al- 
meno, sia abbastanza sviluppato si da non temere che venga meno a s6 
stesso all'occorrenza; e so per patriottismo, non è da supporsi che que- 
st» sia patrimonio esclusivo di chi s'è dato alla carriera militare; 

4") è vero, le condizioni degli ufficiali in posizione di servizio aus- 
liario ne sarebbero moralmente e materialmente migliorate, si, ma a sca- 
pito d’una classe di persone non meno benemerite e che lottano la mi- 
glior parte della loro vita per arrivare al comando, che è la più alta 
espressione della loro carriera; e sarebbe ben triste, se dopo tanti anni 
d’ufficialato in s»tt’ordini dovessero rinunziarvi per cedere il posto ad 
altri, solo perchè quest’altri vengono dalla Regia Marina. 

Il signor Vigliada, in appoggio della sua proposta, dice che in altre 
Marine s'è fatto qualche cosa di simile, e ne cita due, lo quali vera- 
monte non sono, nè le più evolute, nè le più floride; se qualche cosa 
dobbiamo imitare dagli altri, procuriamo almeno d’imitare il meglio, 
ed il più consentaneo al progresso di tutti i giorni. 

Se ne persuada il signor Vigliada, il carattere vessatorio della dis- 
posizione da lui proposta consiste in questo; che se fosse posta in atto 
toglierebbe la possibilità ad una parte degli ufticiali della Marina mer- 
cantile di pervenire al massimo grado della loro carriera, miraggio del 
loro avvenire, stabilendo un privilegio in favore d'altri, i quali fino al 
momento del loro avvento al comando non avevano avuto a che far 
nulla con la Marina mercantile, se non in servizio d’emigrazione, e na- 
turalmente genererebbe dei malcontenti e proteste giustificati. 

Ben vengano gli utficiali della Regia Marina in posizione ausiliaria 
a concorrere ai posti nella Marina mercantile, ma non rivestiti d'un pri- 
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vilegio, ma libsramente, e noi, Capitani mercantili, ci terremo onorati 
d’averli compagni, sia pure concorrenti, nella lotta per la vita; se a 
queste condizioni otterranno i posti migliori, — ed a ciò avrebbero buon 
gioco colla loro supcricre coltura, — c’inchineremo volentieri al fatto. 

I Capitani mercantili abbastanza numerosi, tanto che il 40 per cento 
sono sempre disponibili, come rilevo dalle pagine di questa stessa Ri- 
vista, esclusi di fatto, se non di diritto dalle Capitanerie che dovreb- 
bero essere il loro naturale rifugio, non potrebbero essere cho maggior- 
mente danneggiati nella loro carriera con una simile disposizione senza 
un reale vantaggio pel Paese, nè per la sua Marina, e questo basti a 
condannarla. 

Non s'abbia a male il signor Vigliada della risposta: nessuno più di 
me stima il Corpo degli ufficiali della Regia Marina, e desidera al suo 
Paese una Mariua di guerra forte, ed una Marina mercantile prospera 
e rigogliosa, ma scevre ambedue da ogni privilegio di qualunque forma. 

La prego, egregio signor Direttore, di dare ospitalità alla presente 
nella sua pregevole Rivista. Gradisca i miei sentiti ringraziamenti e 
mi creda di Lei 


Genova, 2 maggio 1904. 
dev.mo 
FULVIO CIGNONI 
Cap. mercantile. 


Onorevole signor Direltore, 


Nel fascicolo della Rivista Marittima del mese di febbraio leggo una 
lettera a Lei rivolta dal sig. G. Vigliada tenente di vascello nella quale 
egli, in vista dei prossimi effetti della legge sui limiti d'età dalla quale 
resteranno colpiti non pochi ufficiali ancor giovani, propone che questi 
sieno assunti in servizio dalle Compagnie di navigazione che godono la 
sovvenzione dello Stato e posti al comando dei piroscafi adibiti appunto 
alle linee sovvonzionate. In seguito l'A. enumera i vantaggi che con 
questa disposizione ne ritrarrebbe l'Armata ed infine, egli dice, che tale 
disposizione si potrebbe benissimo estondere anche agli altri Corpi della 
B. Marina, 

Voglia permettermi, signor Direttore, alcune considerazioni riguardo 
la proposta in questione. 

E un fatt» notorio che la disoccupazione è una delle maggiori piaghe 
che affliggono la gente di mare e più specialmente colpita ne è la classe 
dei capitani e dei macchinisti, Le statistiche sono là a dimostrarci come 
la percentuale degli individui imbarcati sia molta bassa in confronto alla 
totalità dei patentati. 

A questo si aggiunga appunto la concorrenza che i sott’ufficiali pen- 
sionati della R. Marina esercitano su vasta scala, tanto che essi pur di 
procacciarsi un imbarco qualsiasi si offrono ai mediatori di piazza ed 
alle Ditte armatrici con paghe molto inferiori a quelle stabilite dalla 
consuetudine, e ciò appunto perchè godono l'assegno che il provvido go- 
verno dà a coloro che lo hanno servito. 

L’A., come se ciò non bastasse, propone che anche gli ufficiali di va- 
scello vengano nella Marina mercantile ad occupare dei posti che in li- 
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nea di diritto spettano a chi ha sacrificato i migliori anni della vita ai 
disagi del mare. Anzi l'A. spera ancor di più, cioè che tale disposizione 
Si estenda anche agli altri corpi della R. Marina. Così non solo subiremo 
la concorrenza dei sott’ufticiali ma ben anco quella degli utticiali e, quel 
che peggio, l'ingiustizia dovrebbe essere sanzionata nei prossimi con- 
tratti che lo Stato farà con le Compagnie di navigazione obbligandole 
ad assumere al loro servizio gli ufficiali provenienti dalla Marina Reale. 

Certo noi conveniamo con l’A., che è doloroso vedere colpiti dall’ine- 
sorabilità di una legge tante giovani energie che potrebbero ancora ren- 
dere utili servigi al Paese, ma non per questo è giusto che per compen- 
sare il triste effetto di questa legge s’incorra in un rimedio peggiore 
del male, dannoggiando cioè gli utliciali della Marina mercantile. 

Mi scusi, sig. Direttore, se ho abusato della di Lei gentilezza e rin- 
graziandola dell'ospitalità che vorrà concedere a questa mia, voglia cre- 
dermi 


Livorno, 3) maggio 1904. 
suo dev.mo 


Micnecte MoxtUORI 
Maceh. Nav. in 1° 


Circa il porto di Napoll. 


Illustrissimo signor Direttore, 


Ho letto con gran ritardo, nel fascicolo del marzo scorso, una let- 
tera, nella quale il Panormita, sulla scorta di alcune notizie rilevate dai 
giornali, cerca di corroborare talune critiche da lui mosse nella Rivista 
Marittima (fascicolo ottobre 1900) sulla nuova opera di difesa foranea 
(antemurale) del porto di Napoli, di cui io sostenni l'utilità in una me 
moria pubblicata dal Giornale del Genio Civile nel 1898, e riprodotta in 
sunto nella Rivista Marittima, fascicolo dell’aprile 1899. 

Ora io non intendo di apriro sull'argomento, con l’egregio e a me 
sconosciuto Panormita, un dibattito, che potrebbe anch’essere o di troppo 
tardivo o prematuro; ma per la sola verità delle cose, sarei alla S. V. 
vivamente grato se volesse, con la presente lettera, pubblicar le poche 
osservazioni che seguon), 

Alla fine del febbraio scorso, l’antemurale, ben lungi dall’esser un 
opera compiuta, trovavasi solo eseguito, nella scogliera di fondazione 
spianata a circa m. 10 sotto il livello medio del mare, per un tratto di 
m, 400 a cominciare dall’estremo nord; e nella soprastruttura di massi 
artificiali, per un tratto di solo m. 100 circa, a partir sempre dall’estre- 
mo verso terra, e per due soli strati di massi, cioè fino a m. 5 circa 
sotto il livello medio del mare. 

Questo dato di fatto, sfuggito al Panormita, basterebbe già a to- 
glier fondamento a qualsiasi pratica deduzione sugli effetti della nuova 
diga; ma ciò non pertanto amerei aggiungere, circa le notizie raccolte 
dai giornali intorno alle mareggiate del 1° novembre 1993, del 81 dicem- 
bre seguente e del 1° fobbraio ultimo, che la verità dei fatti, quale ri- 
sulta dal giornale del tempo e dagli altri documenti ufficiali conservati 
presso la R. Capitaneria di porto, è la seguente: 
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1°) il giorno 1° novembre 1903, imperversò nel porto non il libeccto, 
ma lo scirocco, e non si ebbe, del resto, a lamentar alcun danno ai gal- 
leggianti; 

2°) il giorno 81 dicembre, imperversando una burrasca a raffiche 
dal 3° quadrante, si ebbero alamentare soltanto le avarie prodotte alle 
navi Unione e Iberia © al sandalo del sig. Uccella, dal piroscafo Feld- 
marschall, il quale, secondo le conformi dichiarazioni di tutti i capitani 
interessati e del perito tecnico, avendo pes forti colpi di vento spezzato 
gli ormeggi di poppa, andò ad investire la vicina Unione, spingendola 
contro la nave Iberia, che, e sua volta, andò a investire il sandalo or- 
meggiato accanto all’Horrox. Ora notisi che tutti questi galleggian- 
ti si seguivano in andana alla sinistra del Fe/dAmarschall, e cioè tro- 
vavansi disposti esattamente sottovento l'uno dell’altro, in modo che il 
fatto avvenuto bastava gia per sé stesso a rivelar la vera causa dei 
danni — w vento — e ad escludere a priori qualunque azione di flutti: i 
quali, scagliandosi dalla bocca nell’avamporto, e propagandosi verso il 
porto militare, avrebbero», se mai, dovuto gettare il sandalo sull’ Iberia, 
questa sull’ Unione, e quest'ultima sopra il Feldmarschall all'opposto 
precisamente di quanto si è verificato. 

3°) il giorno 1’ febbraio, finalmente, solo in causa del forte vento 
da ponente-libeccio, fu impossibile lavorar nel porto. E ciò è tanto 
esatto che, non appena cessato il vento — il quale era durato dalle ore 
10 alle 13 — 11 lavoro pote essere ripreso in tutto il porto. 

Con la più perfetta osservanza, e coi più vivi ringraziamenti, mi 

creda ill.mo signor Direttore 


Napoli, 12 giugno 1904. 
suo dev.mo 
E. COEN CAGLI 
Ing gnere del Genio Civile. 


Il bilancio della Marina e il sindacato parlamentare, 1 


II 


Nella prima parte di questo studio abbiamo fatto la genesi dell’at- 
tuale forma del bilancio della Marina e abbiamo notato che il servizio 
del materiale è diviso in capitoli che possono classificarsi in tre gruppi, 
determinati dai tre scopi principali che formano l’obiettivo della spesa 
per rispetto al naviglio, e cioè: la costruzione, la manutenzione e l’eser- 
cizio del medesimo. 

Abbiamo osservato come questi capitoli la cui essenza si riferisce 
all'impiego dei materiali e della mano d'opera, funzionino invece come 
capitoli d'acquisto, e ci sembra di avere con sufficiente evidenza rile- 
vato come questa inevitabile contraddizione sia d’ostacolo alla chiarezza 
e alla sincerità del bilancio. 

Inoltre abbiamo dimostrato come la forma attuale del bilancio, sia 
derivata per logica conseguenza dalla istituzione del capitolo “ Ripro- 


1 Continuaztone, vedi fascicolo di maggio. 
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duzione del naviglio, il quale è alla sua volta la derivazione di una for- 
mula inconsistente e di impossibile applicazione, talchè la sua soppres- 
sione nel bilancio gioverebbe a togliere di mezzo un anacronismo, fonte 
di confusione e di malintesi. 

La ragion d'essere di codesto capitolo consisteva soltanto nel fatto 
di permettere lo stanziamento continuativo di una somma annua desti- 
nata alle costruzioni navali, mettendo la Marina al riparo dal pericolo 
di arresti di sviluppo, che avrebbero potuto derivare da stanziamenti 
straordinarî e per conseguenza saltuari. 

Oggi però tale pericolo più non esiste. 

Oltre che la necessità di un fondo continuativo per le nuove costru- 
zioni è ormai nella coscienza universale, il consolidamento del bilancio 
per un periodo di sei esercizi finanziari, suscettibile di proroghe indefi- 
nite, ha sanzionato legalmente tale necessità. 

Inoltre la razione di uno stanziamento ordinario per lo scopo sopra 
accennato, risulta ineluttabilmente dallo sviluppo e dall'ordinamento 
degli arsenali di Stato, e delle relative maestranze. Tutto quell’ immen- 
so e stabile organismo, creato per la costruzione, la manutenzione e 
l'esercizio della flotta e avente carattere permanente in virtù di dispo- 
sizioni legislative e regolamentari, non può mantenersi che per effetto 
di stanziamenti di carattere ordinario e continuativo. È poi evidente che 
su questo speciale organismo il quale costituisce una delle più vaste ed 
importanti aziende dello Stato, deve manifestarsi più vivamente e a ra- 
gione l’azione del sindacato parlamentare. 

Infatti le nuove costruzioni navali o sono affidate all'industria pri- 
vata o sono eseguite ad economia nei cantieri dello Stato. 

Nel primo caso l'esercizio del controllo parlamentare si prescnta fa- 
cile e piano e non ha alcuna ragione di differenziarsi da quello che viene 
esercitato su tutte le spese dello Stato in genere. Esso si esplica prima 
con l’approvazione della spesı proposta in sede di previsione; l’esecu- 
zione della spesa è poi circondata dalla garanzia di pubbliche gare, di 
patti contrattuali del parere dei Corpi consultivi competenti, dalle for- 
malità prescritte dalle disposizioni vigenti per la contabilità e lammi- 
nistrazione dello Stato, dal controllo della Corte dei conti e dal rendi- 
conto consuntivo con l'approvazione del quale il Parlamento sanziona 
la regolarità della spesa eseguita. 

Dire che per quosto genere di spse il sindacato parlamentare non 
possa svolgersi per la Marina con tutta la pienezza e la libertà deside- 
rabili, equivarrebbe ad affermare che un tale inconveniente si verifica 
per tutte le altre amministrazioni dello Stato. 

Noi dobbiam? dunque limitare il campo della nostra indagine, alla 
fuzione sindacatrice del Parlamento nelle spese che lo Stato incontra 
per i lavori che eseguisce ad economia, e cioè sulla gestione degli arse- 
nali governativi. 

Il fatto ‘lella esistenza di codeste vaste aziende condotte diretta- 
mente dallo Stato, conferisce al bilancio della Marina una fisionomia spe- 
ciale, in quanto circa la metà delle somme in esso stanziate rappresen- 
tano il bilancio di una impresa industriale. Questo fatto imprime na- 
turalmente un carattere tutto speciale anche alla funzione di sindacato, 
la quale per metà del bilancio è d’indole politica e tecnico-militare 6 
per l’altra è essenzialmente amministrativa. 
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Questa funzione di controllo amministrativo non può pienamente e 
sinceramente esplicarsi, senza l’esame di tutta l’intera gestione econo- 
mica degli arsenali, nel suo complesso carattere finanziario-patrimoniale, 
ponendo a riscontro le spese sostenute per il funzionamento degli arse- 
nali col loro utile rendimento e cioè col valore della loro produzione e 
con le consistenze dei depositi. 

Invece le spese rifcrentisi al funzionamento degli arsenali non figu- 
rano direttamente nel bilancio della Marina, il quale si può dire faccia 
astrazione dall’esistenza dei regi arsenali; nel bilancio medesimo figu- 
rano invece come spese dell’esercizio i risultati della loro gestione. 
infatti il rendimento annuale degli arsenali, nella sua essenza di lavori 
eseguiti per la manutenzione e la costruzione del naviglio, che costi- 
tuisce una parte della spesa bilanciata, imprimendo, come dimostrammo 
nella prima parte di questo studio un concetto patrimoniale al bilancio 
della Marina. 

Non ritorneremo qui sugli inconvenienti di questo concetto male a 
proposito applicato, dobbiamo però rilevare come il fatto stesso renda 
più difficile e più incompleto l’esercizio, della funzione di sindacato del 
Parlamento. 

Infatti, pur astraendo dal fatto che, per effetto di inevitabili storni 
mascherati di fondi, la reale erogazione delle spese ron corrisponde alla 
destinazione degli stanziamenti fissati con la legge del bilancio, e am- 
mettendo che possa applicarsi un sistema di contabilità che permetta di 
porre riparo a così grave inconveniente, il Parlamento non avendo a 
disposizione gli elementi necessarî per un giudizio di merito sul rendi- 
mento degli arsenali, non avrebbe ragione di impugnare la regolarità 
del Conto consuntivo, anche quando la gestione degli arsenali fosse riu- 
scita effettivamente disastrosa. 

Inoltre sussisterebbe sempre il fatto che la previsione può riuscire 
illusoria per l’impiego delle scorte di magazzino, le quali custituiscono 
una specio di bilancio in natura, a cui l’ordinatore della spesa può far 
ricorso senza limiti e senza controllo. 

Si ha una prova di ciò nella inutilità delle disposizioni legislative 
adottate per vigilare l'erogazione della spesa assegnata per la così detta 
kiproduzione del naviglio. 

Con la legge 18 giugno 1901 n. 258 si è stabilito che il fondo asse- 
gnato al Capitolo suddetto sia ripartito fra le varie navi in costruzione 
in sede di previsione, e col consuntivo sia messa in evidenza la spesa 
etfettivamente disposta. 

Ora l’allegato del conto consuntivo che mette in evidenza tale spesa, 
avverte in una nota che le somme indicate non possono controntarsi 
con quelle fissate dal bilancio corrispondendo al valore dei materiali e 
della mano d’opera impiegata, aumentata dell’aliquota relativa alle spese 
generali. 

Ma, si dirà, alla antinomia attualmente esistente fra gli stanzia- 
menti del bilancio e la realtà dell’impiego fatto delle somme erogate, 
non è possibile di rimediare ? 

E, dato che possa essere eliminato l’inconveniente di tale fondamen- 
tale discordanza, un bilancio di indole patrimoniale, che dimostri a 
priori l’impiego dei fondi, non costituirà un vantaggio e una facilita- 
zione all'esercizio del controllo parlamentare ? 
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Fsamineremo in seguito questo secondo quesito; quanto al primo, 
una impossibilità teorica non esiste. 

Una volta ammesso che sul bilancio di competenza influiscano i con- 
sumi e non gli acquisti, tolto cioè al bilancio il suo carattere finanziario 
e impressogli invece un carattere patrimoniale, bisogna logicamente am- 
mettere che i fatti economici permutitivi non debbano avere intluenza 
sul bilancio medesimo, come quelli che lasciano invariata la situazione 
patrimoniale. Cosi l'acquisto dei materiali, il pagamento di un credito, 
la riscossione di un debito costituiscono una spesa soltanto «dal punto 
di vista finanziario, mentre dal punto di vista patrimoniale si risolvono 
soltanto nella sostituzione di una specie di attività ad un’altra specie 
dello stesso valore. 

In altre parole l’acquisto di materiali dovrebbe in tal senso costi- 
tuire nel bilancio un movimento di capitali che dovrebbe ripercuotersi 
in egual misura sul bilancio della sposa e su quello dell’entrata. Data 
una consistenza normale, legislativamente stabilita, dei depositi di ap- 
provvigionamento, è evidente che ogni aumento di tale consistenza co- 
stituirebbe un’ontrata e ogni diminuzione una spesa. Si ritornerebbe 
così effettivamente per la Marina al concetto al quale l'on. Sella propo- 
neva si inspirasse tutta la contabilità dello Stato, e il bilancio della 
Marina verrebbe per conseguenza ad assumere un tipo diverso da quello 
dei bilanci attuali degli altri Ministeri. 

Sorvoliamo sulla eccezionalità di questo speciale trattamento e limi- 
tiamoci ad osservare che esso non costituirebbe una insormontabile dif- 
ficoltà, essendo stato, per esempio, già adottato dalla Marina francese 
con una semplice variazione formale, in quanto invece di due capitoli 
corrispondenti di entrata e di spesa, le consistenze patrimoniali sono 
rappresentate da un Conto speciale fuori bilancio. 

Abbiamo pertanto un fatto sperimentale che è opportuno studiare e 
dal quale possiamo trarre utili insegnamenti. Fsaminiamo quindi in 
che cosa consista e a traverso a quali circostanze, la Marina francese 
sia giunta ad applicare il sistema detto del Fonds de roulenent. 

a 

Da vari anni l’organizzazione amministrativa e il sistema di conta- 
bilità della Marina francese, davano luogo a preoccupazioni e a critiche, 
non molto diverse da quelle che da qualche anno a questa parte si sol- 
levarono verso l’Amministrazione marittima italiana. 

I relatori del bilancio, tra cui l’on. Polletan, ora ministro della Ma- 
rina francese, erano venuti a conclusioni che coincidevano perfettamente 
con quelle dell'ammiraglio Gougeard, ex ministro, e che potevano rias- 
sumersi cosi: non solo la Marina non era in grado di rendere conto al 
poteri pubblici dell’impiexo dei fondi a lei attidati, ma essa non poteva 
nemmeno renderli a se stessa.’ Inoltre l Amministrazione marittima 


1 È notevole l'identità di queste osservazioni con quelle di un relatore 
del bilancio della Marina italiana, Pon. Franchetti: 

“Siguori, una osatta contabilità, specialmente in un Minis'ero che co- 
struisce e mantiene un materiale di tanta importanza, non è solamente neces- 
saria per il riscontro parlamentare, poichè senza di essa il riscontro è pêl- 
fettamente illusorio, ma è necessaria por permettere al Ministro la direzione 
della propria azienda. “e il Ministro non ha a sua disposizione una contabi- 
lità esatta, non può rendersi conto di come vengano impiegati i fondi amida- 
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poteva impoverire le scorte dei magazzini servendosene per spese non 
autorizzate, come poteva, per non lasciar deperire i fondi rimasti dispo- 
nibili in fine d'anno, procedere ad acquisti di necessità discutibile o ad 
approvvivionamenti a condizioni onerose. 

La Commissione del bilancio preoccupata di tale stato di cose, nella 
seduta del 24 luglio 1897, invitò il Ministro a modificare la contabilità 
del materiale e dei lavori, in guisa da permettere al Parlamento e alla 
Marina stessa di seguire l’impiego delle somme votate e di ottenere la 
determinazione dei prezzi reali di costo, adottando un regime che desse 
al Parlamento la garanzia che i servizi consumatori non eccedessero le 
dotazioni loro assegnate. 

Il Governo si conformò a questo invito, sottomettendo alla Commis- 
sione del bilancio un progetto di riforma, basato in gran parte sulle 
proposte della Commissione estraparlamentare del 1894, il quale consi- 
steva essenzialmente nella istituzione di un Fondo di rotazione (Fonds 
de roulement) messo a disposizione della Marina per gli acquisti e per i 
consumi dei vari servizi. 

La Commissione del bilancio, che aveva subito accolto questo pro- 
getto, ritorno in seguito sulla sua decisione, avendo una Commissione 
tecnica, costituita nel 1896, proposto un sistema che non esigeva l'aper- 
tura di un conto nei servizi speciali del bilancio, e approvò invece un 
insieme di misure tendenti a sostituire i prezzi reali ai prezzi conven- 
zionali nella contabilità dei magazzini, a formare un inventario generale 
in base ai prezzi reuli, e a fissare, a titolo provvisorio, sotto la designa- 
zione di credits-matières un massimo e un minimo nei prelevamenti dai 
magazzini che potevano esser fatti dai servizi consumatori. 

Questo sistema col quale il Parlamento veniva a votaro non solo 
gli stanziamenti di bilancio (crédis-argent) per l'acquisto del materiale, 
ma altresì i limiti della spesa al di là dei quali i servizi consumatori 
non potevano prescrivere alcuna uscita di materiali dai magazzini (cré- 
dits-matierca), e col quale si era voluta conciliare l'autonomia ammini- 
strativa delle Direzioni dei lavori con la regolare esecuzione della legge 
del bilancio, non eliminò peraltro gli inconvenienti già lamentati, onde 
il 8 marzo 1899 il ministro Lokroy presentò un progetto di legge col 
quale gli approvvigionamenti erano sottoposti ad un nuovo regime detto 
del Fonds de roulement. 

Questo progetto modificato dalla Commissione del bilancio, è ora in 
vigore presso l’Amministrazione francese. 


* 
ME 
Il sistema del Fonds de roulement consiste: 
1°) nell’aprire fuori bilancio al Ministero della Marina un Conto 
speciale intermediario obbligatorio fra lo Stato e i fornitori. Codesto 


tigli. Senza un’esatta contabilità la direzione sfugge al Ministro e di grado 
in grado va cadendo in mani s*mpre meno responsabili, sino a creare uno 
stato di cose in cui le responsabilità vere diventano irreperibili..., Non si 
tratta qui di sospettare e moito meno di accusary alcuno, ms si tratta di 
constatare una grave deficienza amministrativa che rende impossibile od al- 
meno molto difficile il raggiungimonto dello scopo dell’Amministrazione, quele 
lo della dif-sa marittima dello Stato, deficienza amministrativa che appunto 
noi vogliamo corretta, (Doo. parlameutari — Legislatura XVI — 2* Sessione 
— Discussioni — 2* tornata del 10 giugno 1903). 
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conto è accreditato del valore delle materie prelevate dai servizi consu- 
matori, navi ed officine, ed è addobitato delle somme dovute per acqui- 
sto di materiali; 

2°) nel mettere a carico del detto conto il capitale rappresentato 
dalle consistenze dei depositi di approvvigionamento, onde il conto stesso 
viene continuamente a modificarsi por effetto degli acquisti e dei prele- 
vamenti di materiali; 

8°) nell’inscrivere nel bilancio della Marina dei veri e propri ca- 
pitoli d'impiego, coi quali vengono effettivamente pagati al Conto spe- 
ciale i materiali prelevati dai depositi, il quale si serve poi di questi 
fondi per procedere alla reintegrazione dei materiali prelevati dai ma- 
gazzini, 

I vantaggi che i proponenti si ripromettevan» da questo sistema 
erano i seguenti: 

Veniva con esso impedito che gli stanziamenti del bilancio annuale 
fossero resi illusorî dall’uso delle scorte di magazzino, permettendo di 
applicare la specialità dell'esercizio anche all'impiego del materiale. In- 
fatti i fondi votati invece di servire a costituire delle riserve di mate- 
riali delle quali l’Amwministrazione poteva servirsi a qua'unque epoca e 
illimitatamente (dopo il 1898 fino a concorrenza del erédils-maiiéres) non 
potevano esser consacrati che a rimborsare il valore del materiale im- 
piegato durante l’unno, 

La spesa bilanciata coincideva così con l’impiego patrimoniale; per 
garantire la sincerità dei prelevamenti era fatta interdizione di creare 
approvvigionamenti speciali d’ofticina, e di impedire questi abusi erano 
incaricati i funzionari del controllo amministrativo. 

L'ammontare in danaro del Fonds de roulement non essendo sotto- 
messo ad alcuna regola di competenza, gli acquisti avrebbero potuta es- 
sere deliberati nelle epoche e nelle condizioni più favorevoli, restando 
così soppressa la possibilità di acquisti affrettati destinati ad esaurire 
i fondi rimasti disponibili in fine di esercizio. 

La sostituzione di capitoli d'impiego ai capitoli d'acquisto avrebbe 
permesso di effottuare senza inconvenienti gli acquisti per servizio in- 
vece di imputarli a capitoli differenti. Una tale misura che coi sistemi 
precedenti non avrebbe potuto essere adottata senza indebolire il con- 
trollo parlamentare, diveniva normale sotto il regime del Fonds de rou- 
lement, poichè il materiale veniva acquistato per conto della massa e non 
sì specializzava che alla sua uscita dal magazzino. 

L'obbligo di rimborsare i materiali prelevati a carico dei capitoli del 
bilancio destinati ai varî servizi, avrebbe influito a far si che i servizi 
esecutivi vegliassero colla maggior cura all’amministrazione del loro 
materiale. D’altra parte il capitale in natura del funds de roulement, 
dovendo essere ricostituito in seguito ai prelevamenti e ai conseguenti 
rimborsi, non sarebbe stato più a temersi nè il soverchio impoverimento 
dei magazzini, nè l’accumulazione di scorte superflue. Il fondo stesso 
servendo automaticamente alla sua ricostituzione, costituiva infatti una 
garanzia cho i depositi avrebbero sempre posseduto nè più, nè meno che 
la dotazione normale. 

Inoltre le spese riferite non più all'acquisto ma al consumo dei ma- 
teriali, procedimento analogo a quello della contabilità industriale, per- 
mettevano di istituire in bilancio le stesse distinzioni delle categorie di 
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lavori, riavvicinando al bilancio i conti di lavoro degli arsenali. Il 
riavvicinamento di questi documenti avrebbe quindi permesso di rico- 
noscere se le previsioni furono esattamente calcolate. 

Il Conto speciale aperto tra i servizi del Tesoro, avrebbe poi assicu- 
rato, per l'intervento di quest’ultima amministrazione, una garanzia di 
più per il Parlamento. 

Questi diversi vantaggi, la cui importanza non è invero trascurabile, 
avrebbero dovuto completare i progressi che la legge di finanza del 1898 
aveva già realizzato, specialmente sostituendo il prezzo di costo ai prezzi 
convenzionali e prescrivendo la formazione su questa base di un inven- 
tario generale del materiale. 

Unica obiezione affacciata dalla Commissione parlamentare che esa- 
minò la proposta di legge, fu che il sistema del Fonds de roulement avrebbo 
avuto per conseguenza un aumento dei lavori di scritturazione e quindi 
del personale relativo. ' 

Era evidente che l’introduzione successiva nel Conto speciale dei 
crediti votati dal Parlamento e poi l'uscita da questo conto delle somme 
necessarie per il pagamento delle forniture, e infine l’accentramento a 
Parigi delle contabilità di tutti i porti e stabilimenti marittimi avreb- 
bero importato un lavoro non indifferente. 

La Commissione speciale, nonchè quella del bilancio, non credettero 
però di approfondire tale questione ritenendo che proponeva la legge il 
Ministero della Marina, perciò doveva essere il primo interessato a non 
aumentare i suoi carichi già divenuti più pesanti con l’introduzione 
nelle scritture dei prezzi reali. 

Terminando questo rapido esame del sistema detto del Funds de rou- 
lemeni, accenniamo brevemente al suo funzionamento. 

Un funzionario munito di cauzione e sottoposto al giudizio della 
Corte dei Conti è destinato al Ministero della Marina, sotto la dipen- 
denza di un direttore e accentra tutta la contabilità del Fonds de 
roulement, compilando la situazione del Fondo stesso rispetto ai diversi 
servizî, sia come capitale in natura che come capitale in danaro. 

Le somme disponibili sono poste a disposizione degli ordinatori se- 
condari dellu spesa per conto dei servizi interessati, essi provvedono al- 
l'emissione dei mandati di pagamento ai tornitori, in base ai conti di 
liquidazione compilati dui servizi medesin i. 

Quanto alle entrate del fonds de roulement, il versamento a carico 
dei capitoli del bilancio è ordinato esclusivamente dal Ministro della 
Marina, sulla base degli ordini di scarico rilasciati dai capi dei servizi 
nei porti. 

Una situazione generale del Fondo, al 31 dicembre di ciascun anno, 
è allegata al progetto di legge di finanza da presentarsi al Parlamento 
l’anno seguente. ll Parlamento possiede così il bilancio annuale del 
Fonds de roulement e, se giudica che le sue attività siano sovrabbondanti, 
può prescrivere d’effettuare dei versamenti parziali a favore del Tesoro. 


sta 
Il doppio svolgimento dato al bilancio della Marina francese in senso 
finanziario e patrimoniale, non può, come accennammo, non avore avuto 


1 Documents parlementaires — Chambre des députés — Annexe n. 2362 — 
Session ord. — Séance du 80 mai 1901. 
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per conseguenza un aumento di lavori di scritturazione, tanto per l’Am- 
ministrazione marittima quanto per gli istituti di controllo. Evidente- 
mente con tal sistema la macchina amministrativa diventa sempre più 
pesante, tarda e complicata, Già, durante le recenti discussioni dei bi- 
lanci, si sono levate critiche in questo senso da parte di personalità 
competenti. ' 

A nostro avviso poi, l’applicazione del Fonds de roulement all’econo- 
mia del materiale, non costituisce una soluzione completa del problema. 
Il principio dell’imputazione al bilancio delle spese riferentisi ai consumi 
invece che agli acquisti, importa l'applicazione dello stesso principio 
alle spese di mano d'opera, 

Come già rilevammo, nel nostro bilancio le spese di mano d'opera 
sono distinte in capitoli che seguono da vicino la classificazione dei la- 
vori in categorie; è dunque dall'impiego della mano d'opera alle varie 
categorie di lavori che dovrebbe essere determinata l'imputazione della 
spesa ai vari capitoli del bilancio. Invece l'applicazione dei salari ai ca- 
pitoli di spesa viene fatta in base alle liste quindicinali di mercedì sensa 
la discriminante dell'impiego, onde una inevitabile erronea esecuzione 
della legge del bilancio. 

È evidente quindi che ove il sistema del Fonds de roulement non 
sia esteso anche alle spese di mano d’opera, il principio della specialità 
dei capitoli non può essere integralmente rispettato. È ovvio inoltre 
che il pagamento effettivo delle mercedì, «he debbono essere corrispo- 
ste quindicinalmente, non può essere rimandato all’epoca della liqui- 
dazione dei conti di lavoro, i quali inevitabilmente dovrebbero dive- 
nire la base dell’ imputazione delle spese in bilancio, onde la necessità 
di adottare per le mercedi un espeliente simile a quello in vigore presso 
la Marina francese per l’acquisto del materiale. 

L’espediente in questo caso non potrebbe consistere che in una an- 
ticipazione di fondi da parte del Tesoro, anticipazione che, calcolando al 
minimo un ritardo di sei mesi nella liquidazione dei conti di lavoro, 
non putrebbe essere inferiore a 9 milioni. 

Si tratterebbe in sostanza di un provvedimento analogo al sistema 
in uso per le spese delle regie navi armate, per le quali una anticipe- 
zione costante di lire 8500 000 è inscritta nella categoria “Movimento 
di capitali,, tanto nel bilancio passivo che nel bilancio attivo. 

A parte il fatto che circa il “ Fondo di scorta per le regie navi ar- 
mate, la Corte dei conti ha mosso fondate obiezioni nella sua Relazione 
sul Conto consuntivo 1902-993, è da considerare che effettivamente la 
prima inscrizione di un tale credito nel bilancio della Marina, costitui- 
rebbe una sottrazione alle scorte di tesoreria, che forse non troverebbe 
favorevole la competente Amministrazione. Ciò nondimeno, poiché noi 


t J. O. du 21 décembre 1900, Chambre des députés, pag. 240 et suiv.: M. Pami- 
ral Rieunier: “.... Vienne par là-dess :8 le fonds de roulement qui s'est étalli 
par direction et qui est aussi le contre-pied du Fonds de roulement général 
préconisé par la commission extra-parlementaire, et le gà:hissera complet.... 

On est encore dans certuins ports, en retard de six et sept trimestres. 
Mais on vous dira que tout s'arrange et va tròs bien. Les employés des li- 
rections et les comptables succombent sous le poids de papérasses compliquées 
à plaisir et pAalissent sur leurs comptes, désespérant de mettre jamais en pra- 
ti ne, quoique aidés par de nombreux ouvriers enlevés aux ateliers, les bien- 
faits d'un système qu'ils ne comprennent même pas,. 
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facciamo una discussione teorica e possiamo fare astrazione dagli osta- 
coli di fatto, vediamo quali ulteriori modificazioni bisognerebbe intro- 
durre nell’attuale bilancio perchè i suoi capitoli potessero effettivamente 
funzionare come capitoli d'impiego e fosse assicurata una completa con- 
cordanza tra i conti delle Direzioni dei lavori e il bilancio, o, in altre 
parole, per introdurre nel nostro bilancio il sistema del Fonds de rou- 
lement, applicandolo anche alle spese di mano d’ opera. 

Eccone uno schema omettendo la parte che ri riferisce a spese di 
personale o di carattere militare : 


TiroLo I. — Spesa ordinaria. 
Categoria 1° — Spese effettive. 


Spese di esercizio del naviglio. 
Cap. n..... Carbon fossile ed altri combustibili per la navigazione. 
Cap. n..... Materiali di consumo per le regie navi. 
Cap. n..... Munizioni per le regie navi. 


Le spese di esercizio del naviglio possono riferirsi a prelevamenti 
fatti dal magazzino o ad acquisti fatti direttamente dalle regie navi al- 
l'estero, al pagamento dei quali viene provveduto mediante cambiali 
tratte dalle navi. Evidentemente i materiali acquistati dalle navi costi- 
tuiscono un indiretto aumento della dotazione dei magazzini, per cui 
nessun versamento è dovuto per tali acquisti al Fondo relativo. I pe- 
gamenti da eseguirsi su questi capitoli rappresentano quindi rimborsi 
di cambiali o versamenti a favore del Fondo per gli acquisti, 

Sembra logico, dato che in bilancio figurino le spese di esercizio del 
naviglio che debbano figurarvi i consumi di munizioni, polveri, proiet- 
tili, fuochi, ecc. effettuati dalle regie navi armate, tali spese non poten- 
do venir confuse con quelle relative alla manutenzione del naviglio. 


Spese per la manutenzione del naviglio. 


Cap. n..... Materiale per la manutenzione degli scafi e motori. 

Cap. n..... Mano d'opera per la manutenzione degli scafi e motori. 

Cap. n..... Materiale por la manutenzione del materiale d’artiglieria ed 
armamenti. 

Cap. n..... Mano d'opera per la mantenzione del materiale d'artiglieria 
ed armamenti. 


Le spese da porsi a carico dei suddetti capitoli ccrrispondono per- 
fettamente ai lavori di 2* categoria (art. 55 del Regolamento 20 giugno 
1855, n. 481). Potrebbero anche essere bilanciate a parte le spese per 
estesi restauri o trasformazioni di navi, in omaggio ad una disposizione 
contenuta nella legge 13 giugno 19)1, n. 253; e in tal caso a questi nuovi 
capitoli dovrebbero far carico le spese della suddivisione a) e a quelli 
della manutenzione le spase della suldivisione b) della anzidetta 2° oa- 
tegoria. 

Spese per nuove costruzioni. ' 
Cap. n..... Allestimento della nave da battaglia di 2* classe Francesco 

Ferruccio nel regio arsenale di Venezia. 


1 Come esemplificazione di queste spese si sono riportare quelle insoritte nel 
bilancio 1904-935 ai capitoli nn. 65 e 70. 
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Cap. n..... Costruzione ed allestimento della nave da battaglia di 1° olas- 
se Vittorio Emanuele a Castellammare e a Napoli. 

Cap. n..... Costruzione ed allestimento della nave da battaglia di 1* clas- 
se Regina Lilena nel regio arsenale di Spezia. 

Cap. n..... Costruzione ed allestimento della nave da battaglia di 12 clas- 
se Roma (già nave A) nel regio arsenale di Spezia. 

Cap. n..... Costruzione ed allestimento della nave da battaglia di 1° clas- 
se Napoli (già nave B) a Castellammare e Napoli. 

Cap. n..... Inizio della costruzione di una nuova nave tipo Vittorio 
Emanuele a Castollammare. 

Cap. n..... Costruziune ed allestimento del battello sottomarino Glauco 
nel R. ursenale di Venezia. 

Cap. n..... Costruzione ed allestimento di due battelli sottomarini (4 e B) 
già previsti nel bilancio 1903-904. 

Cap. n..... Costruzione ed allestimento di due nuovi battelli sottoma- 
rini (Ce D). 

Cap. n..... Costruzione ed allestimento di due navi sussidiarie Bronte 
e Sterope por trasporto di materiali, carbone e naftetine, presso la 
ditta fratelli Orlando di Livorno. 

Cap. n..... Allestimento di due cacciatorpediniere Zeffiro ed Espero 
presso le ditta Pattison e nell’arsenale di Napoli. 

Cap. n..... Costruzione ed allestimento di quattro torpediniere di 1* clas- 
se già previste nell’esercizio 1903-904 (da indicarsi temporaneamente 
a, 6, c, d). 

Cap. n..... Costruzione ed allestimento di altre quattro torpediniere di 
1° classe, pure previste nell'esercizio 1903-904 (da indicarsi tempora- 
neamente e, f, g, h). 

Cap. n..... Costruzione ed allestimento di altre sei torpediniere di 1° 
classe (da indicarsi temporaneamente $, j, k, l, m, n). 

Cap. n..... Costruzione ed allestimonto di due navi cisterne da 80 ton- 
nellate nello stabilimento Vianello Moro di Venezia. 

Cap. n..... Costruzione ed allestimento di due cannoniere lagunari presso 
l'industria privata. 

Cap. n..... Costruzione di palischermi a vapore e galleggianti per uso 
di arsenale e dei porti. 


Queste spese che hanno perfetta corrispondenza con la 1* categoria 
dei lavori, potrebbero effettivamente col nuovo sistema essere distinte 
in tanti capitoli quante sono le navi da costruirsi o da allestirsi, ciò 
che costituisce un desideraium della Commissione del bilancio; gli stan- 
ziamenti relativi corrisponderebbero a quelli indicati per l’esercizio 1904- 
905 dall'allegato n. 30 del relativo Stato di punizione. 

Naturalmente, per i lavori affidati all’ industria privata sarebbero im- 
putati ai relativi capitoli i mandati di pagamento ai fornitori; per i la- 
vori eseguiti negli arsenali governativi sarebbero ai relativi capitoli 
imputati: 

a) i mandati di pagamento ai fornitori per le parti di nave, ap- 
parati motori ecc. ordinati all'industria privata e consegnati diretta- 
mente all’officina per la messa in opera; 

b) i versamenti a favore del Fondo per gli acquisti, corrispondenti 
al valore dei materiali prelevati dai magazzini, previa deduzione di 
quelli ricuperati e restituiti ai magazzini medesimi; 
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c) le spese di mano d'opera risultanti dal relativo conto di lavoro. 

Ammesso il sistema, non può negarsi che in questa guisa la ripar- 

tizione per navi delle spese di nuove costruzioni avrebbe una reale im- 
portanza e una effettiva sanzione. 


Spese generali non ripartibili. 


Cap. n..... Sussidi agli operai malati, feriti, ecc. 

Cap. n..... Spese di trasferta del personale lavorante. 

Cap. n..... Spese di trasporto dei materiali. 

Cap. n..... Case operaie, treni operai ecc. 

Cap. n..... Manutenzione e miglioramento dei fabbricati delle Direzioni 
dei lavori. 

Cap. n..... Macchine, attrezzi e relativi impianti per le Direzioni dei 
lavori. 

Cap. n..... Mercedi agli operai amanuensi. 


Le spese generali necessarie per il funzionamento degli arsenali dello 
Stato, in senso lato dovrebbero comprendere tutte le spese del personale 
direttivo, amministrativo e contabile, quelle di manutenzione dei fab- 
bricati e, a rigore, anche gli interessi del capitale rappresentato dagli 
immobili e dai macchinari delle otficine. 

Questo che sarebbe un esatto concetto delle spese generali per una 
azienda industriale, non può però applicarsi rigorosamente all’ammini- 
strazione degli arsenali governativi, i quali non hanno carattere di specu- 
lazione, ma sono una nocessità inerente alle funzioni di sovranità dello 
Stato. Il concetto di spese generali dovrebbe perciò essere ristretto a quel- 
le'spese direttamente attinenti all'esecuzione dei lavori, che però non 
possono essere con sicurezza attribuite ad un lavoro speciale come 
sarebbero la condotta e la manutenzione delle macchine motrici, il con- 
sumo di energia elettrica, le spese per movimento dei materiali nei ma- 
gazzini ecc. 

Tali spese generali che chiameremo ripartibili, non possono figurare 
di per se stesse in bilancio, altrimenti verrebbero ad alterare l'esattezza 
dei singoli conti di lavoro, esse dovrebbero quindi essere imputate ai 
varî capitoli di spese in proporzione dei loro stanziamenti. Trattandosi 
di un concetto approssimativo. la ripartizione delle spese generali secondo 
gli stanziamenti anziché secondo le spese realmente effettuate, mentre non 
potrebbe dare risultati sensibilmente diversi, avrebbe il vantaggio di per- 
mettere la liquidazione immediata di tali spese, che altrimenti dovrebbo 
essere rimandata indefinitamente e costituirebbe un insormontabile osta- 
colo alla speditezza delle scritture. 

A nostro avviso pertanto, il capitolo recentemente introdotto nel bi- 
lancio della Marina con la denominazione: Combustibili ed altri generi di 
consumo, macchine attrezzi e relativi impianti per yli stabilimenti muritimi, 
pur rispondendo al giusto concetto di impedire la imputazione al capi- 
tolo “ Riproduzione del naviglio „ di spese ad esso non totalmente perti- 
nenti, presenta due gravi inconvenienti, e cioe : di alterare l'esattezza 
delle spese di manutenzione e delle spese di riproduzione, moditicando 
il costo di prodnzione col sottrarre dal medesimo le spese generali, e 
di confondere nello stesso titolo di spesa fatti economici di figura cosi 
diversa come lo spese gonerali e l'aumento delle dotazioni che costitui- 
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scono il capitale fisso delle officine, e in altre parole un elemento del 
costo di produzione con l’aumento delle consistenze patrimoniali rap- 
presentate dagl’inventari direzionali. 


TitoLo II. — Spesa straordinaria. 


Categoria 1* — Spese effettive. 
Cap. n..... Difesa dello coste. 
Cap. n..... Acquisto di siluri, 


Categoria 8* — Movimento di capitali. 


Partite che sì compensano nell'eniraia. 
Cap. n..... Fondo di scorta per le regie navi armate. 
Cap. n..... Fondo di scorta per le mercedi operaie. 
Cap. n..... Acquisto di materiale per rifornimento dei depositi (per me- 
moria). si 


Da quanto abbiamo accennato risulta chiaramente la funzione di 
questi capitoli, ai quali dovrebbero corrispondere i seguenti capitoli da 
inscriversi nella Categoria Movimento di capitali del bilancio dell’entrata: 


Partite che si compensano nella spesa. 


Cap. n..... Rimborso dall’Amministrazione della Marina del fondo di 
scorta per le regie navi armate. 

Cap. n..... Rimborso dall’Amministrazione della Marina del fondo di 
scorta per il servizio delle mercedì operaie. 

Cap. n..... Ricupero delle somme provenienti dal bilancio del Ministe- 
ro della Marina, per prelevamenti di materiali dai magazzini, da ri- 
pristinarsi al Fondo per il rifornimento dei depositi. 


Il Fondo per gli acquisti non avrebbe quindi stanziamento proprio, 
e sarebbe costituito dalle somme ad esso reintegrate dal corrispondente 
capitolo dell'entrata. Queste somme rappresenterebbero il capitale di- 
sponibile in danaro, che sommato al valore delle consistenze di magas- 
zino, permetterebbe di rinnovare perennemente le scorte, senza alterare 
il valore della dotazione normale. 

E evidente che i lavori eseguiti negli arsenali per il rifornimento 
dei magazzini riferentisi alla 8* categoria dei lavori, influirebbero sul 
Fondo degli acquisti per la sola parte riflettente la mano d'opera, I 
materiali adoporati per questi lavori non alterano infatti la situazione 
delle consistenze; soltanto il plus valore determinato dall’applicazione 
della mano d’opera ai materiali, dovrebbe essere pagato dal Fondo per 
gli acquisti e versato al Capitolo dell’entrata relativo alle mercedi degli 
operai, 

Non si può negare che il sistema che siamo venuti esponendo e che 
si risolve in una applicazione alla nostra contabilità del sistema fran- 
cose del Fonds de roulemeni, non costituisca una ingegnosa soluzione del 
problema del retto funzionamento di un bilancio che adotti per base 
della spesa il concetto patrimoniale dei consumi. È per altro del pari 
innegabile che il sistoma sia astruso e complicato e abbia per conseguenza 
un raddoppiamento di procedimenti e di scritture contabili. 

Tutte le spese bilanciate per il servizio degli arsenali di Stato, ver- 


LETTERE AL DIRETTORE 619 


rebbero infatti ad avere un doppio svolgimento: uno riflettente il Fon- 
do per gli acquisti e quello per le mercedi, l’altro relativo all’applica- 
_ zione delle singole spese ai vari capitoli della Categoria Spese effettive. 
Questo doppio svolgimento importerebbe naturalmente un duplice con- 
trollo, e la Corte dei conti verrebbe ad essere direttamente investita, 
oltre che del sindacato delle spese inscritte in bilancio, anche di quello 
della gestione delle officine e dei magazzini delle Direzioni dei lavori, 
esplicantesi nel controllo degli ordini e conti di lavoro che, come accen- 
nammao, verrebbero a servire di base all’imputazione delle spese effettive 
in bilancio. 

Tutta questa complicazione, staremmo per dire questa rivoluzione 
contabile, è però proporzionata allo scopo da raggiungersi? L'esercizio 
del sindacato parlamentare non può essere altrimenti assicurato, senza 
snaturare la figura del bilancio, anzi restituendogli la sua funzione na- 
turale di conto di cassa e di competenza? 

Ci rimane da esaminare questa seconda parte del dilemma che ab- 
biamo posto in principio di questo studio, nella quale, secondo il no- 
n modesto parere, sta la soluzione più piana e più logica del pro- 

ema. 


sta 


Restituire al bilancio della Marina la sua fisionomia normale di do- 
cumento finanziario, significa in termini poveri, inscrivere le spese nel 
bilancio col titolo corrispondente alla maniera con la quale avviene 
realmente la erogazione dei fondi stanziati, senza riguardo all’investi- 
mento patrimoniale di questi fondi. Ora poiché la esistenza degli arse- 
nali di Stato, e per conseguenza il loro regolare funzionamento, costituisce 
un fatto dal quale il bilancio non può fare astrazione, è necessario che 
nel bilancio stesso figurino direttamente le spese occorrenti per l’eser- 
cizio degli arsenali, nella loro essenza finanziaria di spese per acquisto 
di materiali, per mercedi del personale lavorante, per acquisto di mac- 
chinari ecc. e che nel bilancio medesimo tiguri altresi direttamente la 
soddisfazione degli obblighi contrattuali assunti dallo Stato verso Ditte 
private per le costruzioni navali loro affidute. 

Questa diretta inserzione condurrà anche ad una distinzione logica 
della spesa ordinaria e della spesa straordinaria, poichè l’esercizio degli 
arsenali di Stato avendo carattere permanente e continuativo, le spese 
relative dovranno essere imputate alla parte ordinaria del bilancio, men- 
tre le costruzioni attidate all'industria privata avendo carattere eccezio- 
nale e dipendendo dalla entità dei fondi disponibili, dovranno costituire 
una spesa straordinaria. 

. Le forme del bilancio, per ciò che si riferisce al servizio del mate- 
riale, do wrebbe quindi essere modificata nella maniera seguente: 


TiToLo I. — Spesa ordinaria. 


Categoria 1% — Spese effettive. 


Spese per l'esercizio del naviglio. 
Cap. n... .. Carbon fossile ed altri combustibili per la navigazione. 
Cap. n..-.. Materiali di consumo per le regie navi. 
Cap. n..-.. Munizioni per le regie navi. 
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Spese per l'esercizio degli arsenali. 
Cap. n..... Mercedi del personale lavorante. 
Cap. n..... Sussidi agli operai e alle loro famiglie. 
Cap. n..... Spese di trasferta del personale lavorante. 
Cap. n..... Spese per trasporti di materiale. 
Cap. n..... Case operaie, treni operai ecc. 
Cap. n..... Aquisto di materiali per il rifornimento dei magazzini. 
Cap. n..... Macchine, attrezzi e relativi impianti per i regi arsenali. 
Cap. n..... Manutenzione e miglioramento dei fabbricati dei regi ar- 
senali. 


Tito.o II. — Spesa ordinaria. 


Costruzioni navali affidate all’ industria privata.' 

Cap. n..... Costruzione ed allestimento di due navi sussidiarie Bronte 
e Sterupe per trasporto di materiali, carbone e naftetine, presso la 
ditta fratelli Orlundo di Livorno. 

Cap. n..... Allestimento di due cacciatorpediniere Zeffiro ed Espero 
presso la ditta Pattison. 

Cap. n..... Costruzione di n. 14 torpediniere di 5° classe. 

Cap. n..... Costruzione ed allestimento di due navi cisterne da 8) ton- 
nellate nollo stabilimento Vianello Moro di Venezia. 

Cap. n..... Costruzione ed allestimento di due cannoniere lagunari pres- 
so l'industria privata. 


Spese per la Marina militare. 


Cap. n..... Difesa delle coste. 
Cap. n..... Acquisto di siluri. 


A garantire la specialità dei capitoli, evitando che le spese delle navi 
armate possano confondersi con quelle degli arsenali, occorrerà, natural- 
mente, che tutti gli acquisti vengano fatti di regola col relativo capi- 
tolo Acquisto di materiali per tl rifornimento dei magazzini. Il preleva- 
mento di materiali dai magazzini per conto delle navi sarà pagato dai 
capitoli relativi all’esercizio delle navi a quello riflettente i rifornimenti 
di magazzino, mediante reintegrazione di fondi a quest’ultimo capitolo. 
Gli stanziamenti di questi capitoli potrebbero quindi essere considerati 
come un solo fondo per rispetto agli impegni da assumersi. 

Questa riforma del bilancio assicurerebbe evidentemente il suo retto 
funzionamento, ma costituirebbe un regresso, un semplice ritorno alle 
condizioni anteriori al bilancio del 1872, se non fosse accompagnata da 
altre disposizioni dirette a tutelare e a soddisfare le esigenze del sm- 
dacato parlamentare. Codesto sindacato non può infatti limitarsi ad ac- 
certare che la legge del bilancio non sia stata violata, Sotto questo 
aspetto il controllo contabile si esplica sutticientemente per mezzo della 
Corte dei conti, ma il Parlamento deve essere altresi in possesso degli 
elementi di critica e di controllo relativi alla intera gestione degli ar- 
senali governativi. ner 

Poichè questi rappresentano una industria di Stato, il Ministro è 
lente e e SR e hi ale 


' Come esemplificazione di questa rubrica si sono riportate le spese insorit- 
tə al capitolo Aéproduzione del naviglio por l'es:rcigzio 1904-905. 
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per essa di fronte al Parlamento un vero e proprio amministratore dele- 
gato, che ad esso deve esporre i risultati della gestione compiuta e il 
programma della gestione avvenire. È dunque soltanto mediante la pre- 
sentazione di un Conto spectale degli arsenali riferentesi ad ogni esercizio 
finanziario e concordante col bilancio, senza confondersi cul medesimo, 
che il Parlamento potrà avere dinanzi il quadro dimostrativo della ge- 
stione, dal quale potrà trarre gli elementi per una illuminata discus- 
sione, ' 

I vigente regolamento di contabilità, come stabilisce (art. 161) che 
sia posta a corredo del Rendiconto generale consuntivo la dimostra- 
zione dei punti di concordanza tra la contabilità del bilancio e quella 
patrimoniale, onde ne emerga che esse stanno a riprova l'una dell'altra, 
prescrivendo così che le due contabilità non debbono confondersi come 
avviene ora con l’attuale bilancio della Marina, ma debbono restare se- 
parate, pure integrandosi a vicenda, stabilisce altresi che siano posti a 
corredo del Consuntivo i Conti speciali di tutte le aziende e operazioni 
nelle quali sia impegnata la finanza dello Stato. 

Ora, se questo conto speciale viene attualmente presentato per la 
Azienda dei sali e tabacchi, se dovrebbe essere presontato per l’Ammi- 
nistrazione delle ferrovie ove ad essa fosse applicato l’esercizio di Stato, * 
non si comprende perchè non debba essere adottato per la gestione eco- 
nomica degli arsenali della Regia Marina, a meno che a questi non vo- 
glia negarsi, ciò che appare inverosimile, la qualità di vasta ed impor- 
tante azienda nella quale è impegnata la finanza dello Stato. 

Ma v’é di più, la presentazione di un conto speciale riflettente gli 
stanziamenti per la manutenzione e la riproduzione dol naviglio è pre- 
scritta dall'art. 5 della legge 1° luglio 1877, n. 3960, relativa all’organico 
del materiale della Regia Marina.’ Invece, mentre è evidente che la 
Relazione era richiesta per dar modo al Parlamento di seguire gli ef- 
fetti delle somme stanziate in ordine alla ricostituzione del naviglio, 
la Relazione stessa ha perduto col tempo il suo carattero primitivo, tal- 
chè essa di tutto si occupa, meno che della materia per la quale venne 
istituita. Infatti per ciò che riguarda le costruzioni navali essa non 


1 Questo concetto di innestare alla dimostrazione dell’esercizio del bilan- 
cio quello della gestione patrimoniale è merito proprio della nostra ammini- 
strazione, non avendo esso riscontro in nessun'altra amministrazione ostera, 
.. +. L'on. ministro Magliani nella discussione del bilancio del Tesoro pel 1879 
diceva: «Tutte le questioni relative alla forma dei bilanci, si riducono. a mio 
avviso, più specialmente a una, cioè al modo come innestare nel bilancio. 
nella sorittura e nel rendiconto consuntivo che vi si riterisce, la parte che 
riguarda le attività e le passività patrimoniali». A. DE Curis, Legge sull am- 
a del patrimonio dello Stato, Torino, Unione Tipogratico-Editricc, 
1 s 
? L'art. 71 della legge di contabilità stabilisce: «Il rendimento del conti 
dello Stato avrà inoltre a corredo la dimostrazione dei vari punti di concor- 
danza tra la contabilità del bilancio e quella patrimoniale, nonchè tutti quei 
conti speciali che saranno necessarî a meglio chiarire ed illustrare i risulta- 
menti dei singoli servizi. Faranno parte di siffatti conti speciali quelli: 
per il movimento generale di cassa, per l’amministrazione dell’asse ecclesia- 
stico, per la gestione delle aziende di privativa, per le operazioni di credito, 
per l’emissione e pagamento dei buoni del Tesoro, delle principali officine e de- 
gli stabilimenti di proprietà dello Stato, delle casse di risparmio postali e di qual- 
siasi altra azienda ed operazione in cui sia impugnata la sostanza erariale». 

3 Il detto articolo stabilisce: «Unita al bilancio definitivo il Ministro della 
Marina presenterà annualmente una Relazione sopra quanto si è fatto nel 
precedente anno in base alle disposizioni della presente legge». 
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contiene una cifra, non una correlazione col bilancio, mentre vi sono 
pedantescamente annotati il numero dei malati negli ospedali marittimi, 
il numero delle bussole e degli orologi riparati dall’ Istituto idrografico, 
non che il numero delle contabilità rivedute dell'Ufficio di Revisione ed 
altre simili notizie, forse interessanti per se stesse, ma di un’importanz 
alquanto relativa. 

Nulla dunque di più logico e di più semplice che trasformare co- 
desta Relazione in un vero e proprio Conto speciale, il quale soddisfac- 
cia in pari tempo le esigenze del sindacato parlamentare e le prescri- 
zioni della legge di contabilità, e permetta inoltre di semplificare la 
forma del bilancio restituendogli quella sincerità che a poco a poco, co- 
me dimostrammo, è andata esulando da tale documento. 


sa 

Potrebbesi qui osservare che il sistema del Fonds de roulement per- 
metterebbe di fissare a prtort i limiti insormontabili della spesa annua 
per ciascuna costruzione, mentre col sistema del bilancio finanziario e 
del conto speciale patrimoniale, sarebbe lasciata all’amministratore una 
troppo vasta libertà d'azione. 

Su questo punto occorre ben distinguere, 

Non è possibile porre in dubbio la facoltà del Parlamento di stabi- 
lire il numero e la qualità delle navi da costruirsi, nè il suo diritto di 
intervenire nel fissare la forza e la composizione della flotta militare. 
Come non è permesso alienare senza una autorizzazione legislativa una 
nave dello Stato, occorre anche che una legge autorizzi il Governo del 
Re ad imprenderne la costruzione, e nulla di più logico che l'autorir- 
zazione stessa sia contenuta nella legge del bilancio. 

Ma è indispensabile che tale autorizzazione risulti dalla tabella an- 
nessa alla legge del bilancio ? non potrebbe essa invece risultare e con 
maggiore solennità dal testo stesso dolla legge? 

Per ciò che si riferisce alle costruzioni navali affidate all'industria 
privata, l'autorizzazione è implicita nello stanziamento della spesa rela- 
tiva; per le costruzioni da eseguirsi negli arsenali governativi, poichè 
in bilancio sono inscritte le somme occorrenti per il loro funzionamento, 
un articolo della legge del bilancio, così concepito, dovrebbe fissare il 
programma annuale della loro attività: 

“Coi fondi stanziati ai capitoli n..... riflettenti l'esercizio dei regi 
arsenali, il Governo del Re provvederà alla manutenzione del naviglio 
esistende ed alla esecuzione dei seguenti lavori: 

1°) costruzione, ecc.; 
2°) allestimento, ecc.; 

Quanto al fissare per ciascuna costruzione, la quota di spesa ua, 
ci si permetta di dichiarare che un tale procedimento, oltre che una 
esorbitanza delle funzioni parlamentari, ci sembra un errore sostanziale, 
un vero impedimento al libero svolgimento della funzione industriale 
degli arsenali marittimi. Se gli arsenali della Marina rappresentano una 
industria di Stato e se la tendenza di queste aziende speciali deve con- 
gistere nell'avvicinarsi sempre più al rendimento ed ai procedimenti 
dell'industria privata, occorre che pur restando intatti i diritti del sin- 
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dacato parlamentare, non siano create pastoie artificiali ed ostacoli for- 
mali al libero svolgimento dell’attività dell’amministratore. 

Il bilancio potrà quindi contenere un programma di lavori basato 
su cifre approssimative, ma quoste non dovranno legare l’azione dirigente 
ove le circostanze esigano che il programma stabilito debba subire par- 
ziali modificazioni. Basti considerare che una circostanza qualunque, 
come il ritardo nella consegna di materiali indispensabili, l'opportunità 
di nuovi studi ecc. che facesse deviare anche per poco dal programma 
fissato, importerebbe la necessità di richiederne l’autorizzazione al Par- 
lamento, per convincersi del danno che potrebbe derivarne all’econé- 
mia degli arsenali. Ci sembra quindi essenziale, che venga assicurata 
all’amministratore la massima libertà d’azione, nei limiti della legge, 
e, che in pari tempo al Parlamento siano esposti in maniera chiara e 
sicura i risultati della gestione annuale, talchè sia possibile esprimere un 
giudizio sull’opera dell’amministrazione. Per conseguenza l’Ammini- 
strazione stessa dovrà adottare un regime contabile dal quale emergano 
tutti gli elementi che mettendo in luce le conseguenze dei suoi atti, 
possa consigliare i provvedimenti più idonei a raggiungere il progres- 
sivo miglioramento dei servizi. 

In questo senso la contabilità è benefica e la spesa che essa importa 
è una spesa realmente produttiva; se non raggiunge il suo scopo, la 
contabilità non solo dà luogo ad una spesa parassitaria, ma può pro- 
durre effetti deleterî per la confusione e lo sconvolgimento che si riper- 
cuotono nei servizi. Essa è, per cosi dire, la coscienza dell'organismo 
amministrativo, la sua mancanza o la sua impotenza fanno si che l'am- 
ministrazione proceda a tentoni e precipiti nell’empirismo, 

ata 

Diamo in appendice a questo studio uno schema di Conto speciale 
degli arsenali marittimi, formulato in base ai criteri sopra esposti. Non 
crediamo certamente di aver fatto opera perfetta ; il nostro compito mo- 
desto si restringe a dare ai competenti la dimostrazione pratica di un 
indirizzo razionale della contabilità della Regia Marina, e ci lusinghiamo 
di non aver completamente fullito il nostro scopo. 

Un'ultima questione ci rimane a sfiorare, che è una conseguenza lo- 
gica di quanto abbiamo premesso, 

L'ordinamento contabile degli arsenali, quale risulta dalle norme 
contenute nel regolamento approvato con regio decreto 20 giugno 1895, 
n. 431, offre tutti gli elementi indispensabili per la formazione del Conto 
speciale in parola? 

Evidentemente per ciò che si riferisce ai conti di magazzino la cor- 
relazione col bilancio esige l'abolizione dei prezzi convenzionali e l'in- 
troduzione del prezzo effettivo di costo nella scrittura dei contabili. 

Per le officine l'Ordine e conto di lavoro, che è il cardine della loro 
contabilità, corrispondendo a quello che in una contabilità industriale è 
il Conto di fabbricazione, deve perdere la qualità attuale di semplice docu- 
mento statistico, per assumere quella di vero e proprio documento con- 
tabile in correlazione con tutta la contabilità complessa degli arsenali. 
I conti di lavoro non devono essere che una serie di conti, in un si- 
stema di contabilità controllante e bilanciante, l'esattezza dei quali de- 
Tivi per necessaria conseguenza dall’opposizione e dal giuoco degli altri 
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conti, che servano automaticamente di controllo l’uno all’altro. Invece 
l'attuale Ordine e conto di lavoro è un documento staccato, isolato, che 
non ha nè carattere di sincerità, nè valoro probante. Esso è formato 
dalle stesse autorità che hanno la direzione tecnica dei lavori, cioè proprio 
da quelle autorità all'opera delle quali il conto dovrebbe servire di con- 
traddittorio, onde avviene che, mentre esse procedono nei lavori senza il 
controllo di una contabilità indipendente, sono invece sopraccariche di 
Javori estranei alle loro funzioni più importanti e alla loro competenza. 

A codesti documenti, l'esattezza dei quali dovrebbe, come dicemmo, 
risultare dal giuoco dei congegni contabili, che avrebbero da costituire 
come sul dirsi, la fotografia dei fatti economici, è attualmente data una 
specie di consacrazione dalle Giunte di cerificazione incaricato del sinda- 
cato economico dei lavori e composte degli ufficiali tecnici dirigenti 
appartenenti alle stesse Direzioni che elaborarono il Conto. 

Nn è chi non veda come la confusione nello stesso ufficio delle 
funzioni di ordinazione della spesa e di quelle di controllo, tolga ogni 
valore a quest’ultimo, ma è altresi da osservare che un Conto sottoposto 
all’apprezzamento di una Commissione non è più un conto ma l’espres- 
sione di una stima approssimativa, si può affermare che tutte le dispo- 
sizioni che regolano questa materia sono la negazione di qualunque 
concetto, di qualunque procedimento contabile. Basta rilevare, a tal 
proposito, che codeste Grunte di verificazione deliberano sull’esattezza del 
Conto a maggioranza di voti (art. 98) per dedurne che secondo l’attuale 
regolamento la contabilità è una opinione. 

Appare quindi evidente la necessità che la funzione contabile si 
svolga separatamente ed indipondentemente dalla funzione tecnica e che, 
data l’unificazione delle Direzioni dei lavori, sia costituito presso cia- 
scuna Direzione un ufficio amministrativo che ne riassuma la gestione 
economica. 

È del pari evidente che una maggiore autonomia delle Direzioni dei 
lavori e un utile decentramento di facoltà alle medesime, non potrà es- 
sere raggiunto senza l'istituzione in ciascun arsenale di un Uficw di 
Ragioneria che compia quella funzione di sintesi e di controllo che ora 
manca completamente, e alla cui mancanza non potranno mai riparare sal- 
tuarie e improvvisate ispezioni. Aggiungasi che la non esistenza di un 
ufficio indipendent» di controllo negli arsenali marittimi, impedisce at- 
tualmente all’ Amministrazione di procedera regolarmente alla parifi- 
cazione dei conti giudiziali degli agenti contabili, e che si supplisce a 
tale deficienza mediante la finzione di una delegazione di facoltà a 
funzionari delle stesse Direzioni di lavori, le quali sono parti in causa, 
ciò che è un vero non senso amministrativo e giuridico. 

Nè si tema che questi provvedimenti possano avere per conseguenza 
l'aumento del personale addetto a lavori di scoritturazione. Da un im- 
pianto contabile razionale e dall’unificazione del servizio contabile, non 
può derivare che una semplificazione di scritture e una minore richiesta 
di personale. 

Se si pon mente al fatto che attualmente quelle imperfette scritture 
degli arsenali, dalle quali non è venuta nessuna luce e nessun ausilio 
all’Amministrazione nelle recenti controversie, l'impotenza delle quali 
ha anzi contribuito a far sorgere sospetti infondati, esigono l’opera di 
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mille impiegati, ' bisogna convenire che il difetto della nostra Ammini- 
strazione non è nella scarsità del personale, ma nella erroneità dei me- 
todi e cho gli stessi individui meglio utilizzati basterebbero a raggiun- 
gere lo scopo. 

L'errore della attuale contabilità sta nel non aver considerato che 
essa non può essere fino a se stessa, ma deve poter giungere alla con- 
clusione finale dol Rendiconto patrimonialc; senza questa ultima fina- 
lità avremo una infinità di carte e di conti che andranno ad imgrom- 
brare gli archivi, ma non avremo mai una contabilità nel vero senso 
della parola. 

L’isolamento, lo sparpagliamento indefinito delle attuali contabilità 
delle Direzioni dei lavori, avrebbe potuto essore corretto dalla istitu- 
sione di una contabilità riassuntiva presso Amministrazione centrale. 

La necessità di tale contabilità riassuntiva fu sentita gia sotto lim- 
pero del regolamento 3 giugno 1880, che poi con puche modificazioni per 
la parte contabile, divenne il regolamento ora vigente per le Direzioni 
dei lavori. 

Con le Norme per la tenuta delle scritiure contabili sul maieriale 
della Regia Marina, in relazione col rendimento di cunti richiesto dalla 
legge per l'amministrazione del patrimonio e la contabilita generale dello 
Stato, approvate con regio decreto 9 dicembre 1886, si cercò appunto, co- 
me dice la Relazione a S. M. che precede il detto regio decreto di ri- 
parare a tele mancanza: “ Manca solamenie un ben regolato sistema di 
scritture contabili mercè dello quali si possa sommare il rendiconto vo- 
luto dalla legge. Il citato regolamento (3 giugno 1830, confermato con 
regio decreto 20 aprile 1882) ha per scopi principali: guidare l'economia 
dei materiali e della mano d’opera impiegati nei lavori, accertare la 
spesa che ciascuno di questi costa, e stabilire norme razionali mediante 
le quali i direttori rendono conto tecnicamente ed amministrativamente 
della loro gestione al Ministero. Esso non contiene, nè doveva conte 
nere, norme per il rendimento di conti dell’ Amministrazione centrale 
alla Corte dei conti, sebbene mercè sua, le direzioni dei lavori raccol- 
gano gli elementi necessari per questa operazione. Le norme necessarie 
per queste scritture, per mezzo delle quali si elaborano i documenti che 
servono al rendimento di conti voluto dalla legge, sono ora state dili- 
genteinente studiate. Suttopusto all'esame di ragionieri deputati a ciò 
dal Ministero del Tesoro e dal Consiglio Superiore di Marina, esse sono 
state trovate accettabili ,. 

Sorvoliamo su quella specie di dualismo tra le scritture dipartimen- 
tali e quelle dell’Amministrazione centrale, che non ha alcuna ragione 
di esistere, e che è corretto da un sebbene che distrugge l'affermazione 
prece.lente; quelle norine rapprosentavano di fatto un accomodament» 
tra il Regolamento per le Direzioni dei lavori e la necessita del Rendi- 


1 Secondo il bilancio 1904-905 tale personale é così costituito: 


N. 30 ufficiali di commissariato 
n 92 contabili 

a 630 commessi . 

» £9 guardiani di magazzino 

n 158 amanuensi soritturali 


Totale N. 999 
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conto finale, accomodamento come ve n’ha tanti nei nostri ordinamenti 
di formazione saltuaria e frammentaria. Le Norme in parola non erano 
perfette ma sarebbe stato certo più sapiente provvedimento l'emendarle 
che l’abolirle. Esse soddisfacevano alla imperiosa necessità di una con- 
tabilità riassuntiva in relazione con le scritture elementari delle Dire- 
zioni dei lavori, che servisse di base al Rendiconto patrimoniale generale 
e al Conto speciale degli arsenali. La sua abolizione pura e semplice, 
avvenuta nel 1895 per meschini criteri d'economia, costituisce una imper- 
fezione fondamentale, un vero errore di logica dell’attuale ordinamento. 

Si deve all’aver abolito tali scritture nel 1895, dopo che era stato già 
ultimato il loro impianto, se l’Amministrazione non si è poi trovata in 
grado di fornire al Parlamento le indicazioni richieste dalla Giunta del 
bilancio, e se nonostante l’opera di mille impiegati la Marina è stata 
accusata di non avere una contabilità. 

E di fatto, poichè dalle contabilità elementari delle Direzioni dei 
lavori non viene tratta alcuna sintesi finale, è evidente che l’Ammini- 
strazione fa come colui che lascia senza tutto una casa dalle costose fon- 
damenta, Nè si comprende d'altronde perchè l’Amministrazione centra- 
le debba disinteressarsi dall’andamento delle contabilità delle Direzioni 
dei lavori e per conseguenza della gestione economica degli arsenali, 
rinunciando a fruire di elementi preziosi per l amministratore e ad eser- 
citare quell’alta vigilanza che le compete sulle aziende dipendenti. 

L’ utilità, la necessità di un Ufficio centrale per la coniabiliia del ma- 
teriale e della mano d'opera è, ci sembra, di una evidenza intuitiva, altri- 
menti meglio varrebbe risparmiare i due milioni annui che rappresentano 
la spesa delle contabilità delle Direzioni dei lavori, le quali restano at- 
tualmente allo stato di premesse senza conseguenze. 

Se fosse permesso di celiare, in materia di tanta importanza, sarebbe 
il caso di ripetere, un po’ modificato, un noto aforisma: “ Le contabilità 
si fanno o non si fanno,, aforisma al quale i nostri ordinamenti danno 
una formale smentita, poichè effettivamente ora le contabilità si fanno 
e non si fanno: si fanno perchè vi si tiene occupata una numerose 
schiera di scritturali, non si fanno perchè non se ne trae alcun van- 
taggio. 

A. Ramaponro. 


(seguono i moduli) 
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d'opera 


Mod. 4. 
Sub-svolgimento C bis dei lavori di 1° categoria (Nuove 
costruzioni). 
| Lavori eseguiti nei RR. Arsenali | 
Navi Rate Sion 
| € ——————__—_O_o__—m—————_—_—m_m__ti&É prezzo ape | 
| in | n sui pagato complessiva | 
! ano ‘industria 
| Sostrusione | Materiale Totale privata ‘Col. 4+5) 


1 © | © (8) (4) (5) (6) 
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INFORMAZIONI E NOTIZIE 


MARINA MILITARE. 


AUSTRIA, — Crediti straordinari per la Marina e per l'Esercito, — 
Il Governo ha presentato una domanda di crediti straordinari per 
la Marina e per l'Esercito. I primi ammontano complessivamente 
a circa 126 milioni di lire, dei quali 13 da spendersi nel 1904 e 65 
nel 1905. Notiamo che ben 46 milioni sono destinati in complesso 
alla costruzione di torpediniere e di sottomarini. 


FRANCIA. — Varo della corazzata Démocratie - Varo del sot- 
tomarino Z - Notizie sulle costrnzioni navali durante il 1905 - 
Prove della Gloire, del Condé e del Kléber - Notizie di cao- 
ciatorpediniere, torpediniere e sottomarini - Vendita di vecchie 
navi - Accidente a bordo dell’ Henri IV. — Il 30 aprile a Brest 
è stata varata la Democratie, la terza (dopo la République e la 
Patrie) delle corazzate previste nel programma del 1900. Sono 
ancora sullo scalo la Liberté a Saint Nazaire, la Vérité a Bordeaux 
e la Justice a La Seyne. 

La Démocratie perfettamente simile come scafo e come prote- 
zione alle sorelle che l’hanno preceduta ne differisce invece pro- 
fondamente per l'armamento che è stato modificato in omaggio alla 
generale tendenza all'aumento dei calibri medi. 

Le caratteristiche principali della nave sono le seguenti: 

Spostamento tonn. 14870; lunghezza m. 133,80; larghezza m. 
24,25; immersione a poppa m. 8,38; potenza di macchina cav. 17500; 
velocità presunta 18 nodi; provvista di carbone 905 tonn. in carico 
normale e 1825 in sovraccarico; raggio d’azione 4195 miglia a 10 
nodi e 930 a 18 nodi in carico normale; 8290 e 1880 rispettiva- 
mente in sovraccarico. 

Armamento : 4 cannoni da 305 in due torri; 10 cannoni da 194 
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(in luogo dei 18 da 164 della République) disposti come i cannoni 
da 164 lo sono nel Suffren; e cioè 6 in una torre per ciascuno sul 
ponte di coperta, e 4 sul ponte di batterie in casamatte; 26 can- 
noni da 47; 2 da 37. Infine cinque lanciasiluri di cui due subacquei. 

La protezione è costituita principalmente da una cintura co- 
razzata completa dello spessore massimo di 280 mm. immersa per 
m. 1,50 ed alta sull'acqua m. 2,30 al centro e m. 2,80 a prua. 
Sopra questa a prua una corazza leggiera di 64 mm. che sale fino 
a m. 5,20 sul galleggiamento. Vi ha un ponte di protezione tra- 
pezio impostato al canto inferiore della cintura, dello spessore mas- 
simo di 76 mm. nelle parti inclinate, ed un secondo ponte coraz- 
zato orizzontale grosso 60 mm. al canto superiore della cintura. La 
corazza delle casamatte è 160 mm. e quella della torre di comando 
280 mm. 

L'apparato motore consta di 3 macchine a triplice espansione 
con 4 cilindri. I diametri dei cilindri sono rispettivamente m. 0,880; 
1,310; 1,960; 1,960; la corsa m. 1,150. Il numero di giri per la 
velocità massima 110. 

% A Rochefort il 28 aprile è stato varato il sottomarino Z, 
costruito su piani dell’ ingegnere Maugas. Era stato impostato nel- 
l’agosto 1902. 

Caratteristiche principali: dislocamento 202 tonn.; lunghezza 
m. 41,35; larghezza m. 3; immersione massima m. 3. Potenza 
massima prevista 190 cav.; velocità 11 nodi. Una macchina ad 
esplosione e un motore elettrico alimentato da accumulatori. 

Portera 4 apparecchi di lancio. 

X Si hanno le seguenti notizie sullo sviluppo delle costruzioni 
nuvali francesi nel 1905. 


Navi che entreranno in servizio: 
una corazzata di linea: la Republique ; 
un incrociatore corazzato: il Jules Ferry; 
21 torpediniere (297 a 317). 


Navi di cui continuerà la costruzione : 


5 corazzate tipo République: di cui due ora in mare (Patrie, 
Démocratie) e tre sullo scalo (Liverté, Justice, Verite) ; 

4 incrociatori corazzati (Jules Michelet, Victor Hugo, Ernest 
Rénan, ČC. 16); 

8 controtorpediniere (Stylet, Tromblon, Pierriev, Obusier, Mor- 
tier, M. 38, M. 39, Claymore; questa all’ industria, le al- 
tre negli arsenali); 


MARINA MILITARE 638 


55 torpediniere: 

23 sottomarini, cioè: Omega in costruzione a Tolone; 6 tipo 
Emeraude (Emeraude, Opale, Rubis, Saphir, Topaze, Tur- 
quoise): 16 da impostare nel 1904 (Q. 47 a Q. 62). 


Le caratteristiche delle controtorpediniere tipo Stylet sono le 
seguenti: dislocamento tonn. 335, 280; lunghezza m. 58; immersione 
m. 2,93; potenza indicata cav. 6800; raggio d’azione 2300 miglia. 

Armamento : 1 cannone da 65, 5 da 47, 2 lanciasiluri. 

Le caratteristiche dei sottomarini tipo Emeraude sarebbero le 
seguenti: spostamento tonn. 422; lunghezza m. 44,65; larghezza 
m. 3,90; immersione a poppa m. 3,67; potenza massima 600 cav.; 
due eliche; velocità alla superficie 12 nodi; 6 lanciasiluri. L’ap- 
parato motore consterà di una macchina ad esplosione e di un mo- 
tore elettrico. 


Navi da impostare: 
l incrociatore corazzato (C. 17); 
4 controtorpediniere (M. 40 — M. 43, tipo Stylet); 
20 torpediniere; 
8 sottomarini i cui piani sono in corso di studio. 


X L'incrociatore corazzato Gloire nei giorni 21-23 aprile ha 
eseguito ancora due prove di macchina, la prima con tre macchine, 
la seconda con due soltanto, alla potenza di circa 3000 cavalli. 
Nella prima si è avuta la velocità di nodi 13,6 con 3047 cav, ed 
il consumo di carbone è stato di kg. 0,821 per cav. ora; nella se- 
conda la velocità è stata di 12,82 con 3106 cav. e il consumo è 
stato di kg. 0,835. 

La Gloire è ora entrata in servizio. 

X% Si hanno i seguenti dati sulle prove di macchina dell’ incro- 
ciatore corazzato Condé. L’11 maggio è stata fatta la prova a tutta 
forza nella quale si dovevano ottenere 21 nodi con 20 500 cavalli. 

Si è avuto: potenza media 22175 cav., massima 22800 cav.; 
velocità media nodi 21,35; combustione: kg. 172 di carbone per 
m.* di grata. 

Il 14 si fece la prova di 24 ore: con 9900 cav. si sono otte- 
nuti 18,6 nodi. Il consumo di carbone è stato di kg. 0,735 per 
cav. ora. 

Queste prove sono state compiute con rapidità piuttosto incon- 
sueta nella Marina francese: ed ora il Condé entrerà ben presto in 
isquadra. 

X 11 Kléber pure ha fatto il 18 maggio delle prove complemen- 
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tari di macchina: con 5040 cav. si sono avuti 15,65 nodi ed un 
consumo di carbone di kg. 0,770 per cav. ora. 

La nave ha così compiuto la serie delle sue prove ed è stata 
dichiarata accettata. 

X Il cacciatorpediniere Sabre ha fatto a Rochefort le prove di 
macchina. 11 12 maggio con 6500 cav. la velocità è stata di nodi 
29,725; il 17 in una prova di otto ore la potenza media è stata 
cav. 952,3 e la velocità nodi 16,566. 

X Anche la Baliste sta facendo le prove a Cherbourg. Il 24 
maggio si è fatta la prova di consumo. Alla velocità di 10,205 
nodi il consumo sarebbe stato di kg. 186 all'ora. Il 26 maggio in 
altra prova con una sola caldaia accesa si è ottenuto l'andamento 
di 219 giri e la velocità di nodi 18,079 bruciando 1064 kg. di car- 
bone all’ora. 

X La torp. 290 è stata varata il 3 maggio all’ Havre (disloca- 
mento 95 tonn.; lunghezza m. 37; larghezza m. 4,14; immersione 
m. 2,65). 

La 280, alle prove delle quali si accennò nel fascicolo prece- 
dente è stata dichiarata accettata. 

La 28/ ha fatto a Lorient le prove preliminari con buon risultato. 

La 285 è stata varata il 28 maggio all’ Havre. 

Le seguenti torpediniere sono state radiate: 106, 57, 3-S, 1-5. 

X Il 14 maggio è stato varato a Tolone il sottomarino Dorade 
del tipo Natade. 

Sono in corso e dicesi con risultati molto soddisfacenti le prove 
del Bonite del medesimo tipo. Altrettanto dicesi per il sottomarino 
simile Esturgeon. 

Lo Yacht però raccoglie la voce che le qualità di questi sotto- 
marini, costruiti in tanti esemplari, non siano eccessivamente bril- 
lanti e che in pratica non si possano aspettare da essi serî servigi. 


X Sono state vendute le seguenti vecchie navi: 
——_—_—_—————=---=-C----.-...rkkÈ*ÉkokÈk]]]tttee:- 5 /FFFVFE: 


Nome delle navi Data del varo| Spostamento Passat 
Incrociatore Volage . . . . 1869 3980 166 250 
Incrociatore Comus . . . . 1878 (95) 2380 140 625 
Incrociatore Curacoa . . . 1878 2380 188 750 
Cannoniera Assaye . . . . 1891 735 62 500 
Cannoniera Plassy ... . 189) 785 68 125 
Torp. 24... .. 2.6. 1883 67 6 375 
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% Un grave accidente si è avuto a deplorare a bordo della 
Henri IV mentre questa nave dava fondo a La Pallice. Una ma- 
glia della catena dell’àncora si è spezzata e due marinai sono ri- 
masti colpiti dai tronchi restati liberi. Entrambi sono rimasti uccisi 
ed orribilmente dilaniati. 


GRR. — Varo della corazzata Lothringen, dell’ incrociatore 
corazzato York, dell’incrociatore protetto München, del caccia- 
torpediniere N. 122 - Radiazione di vecchie navi - Nuovo porto 
militare. — Il 27 maggio è stata varata a Danzica la corazzata 
Lothringen, l’ultima del gruppo che comprende altresì |’Hessen, il 
Preussen, l’ Elsass e il Braunschweig varate tutte fra il 1902 e il 
1903. Nel fascicolo di gennaio 1903 di questa Rivista è stato mi- 
nutamente descritto il Braunschweig, e rinviamo anche per il Lo- 
thringen a quella descrizione. 

Il medio armamento di queste navi è composto, come si sa, di 
14 cannoni da 170 mm. Nelle navi successive vi saranno invece 
cannoni da 210 mm. 

X Ad Amburgo il giorno 14 maggio nel cantiere Blohm e Voss 
è stato varato l’incrociatore corazzato York finora indicato come 
Ersatz Deutschland. È un gemello del Roon varato il 27 giugno 
1903: ed entrambi sono molto simili al Prinz Adalbert ed al Frie- 
drich Karl scesi in mare rispettivamente nel giugno 1901 e nel 
giugno 1902. Giova pertanto riassumere le caratteristiche delle 
diverse navi di questo gruppo. 


Prinz Adalbert| Friedrich Karl| Roon, York 


_—— ————— 


Spostamento . ...... 9000 9000 9500 


Lunghezza. . . .... : 120 120 128 
Larghezza. ...... . 19,60 19,60 20,20 
Imm. media. . ..... 7,33 7,88 7,88 
Potenza indicata . . ... 16 200 17 000 19 000 
Velocità prevista. . . . . 20,25 20,50 21 
Numero delle eliche. . . . 8 8 8 


Provvista di carbone . tonn. | 190 750 750 


Capacità massima delle car- 
bonaie. . . . . . lonn. 1 509 1500 1500 


Combustibile liquido . . n°. 200 200 200 
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L'armamento e la protezione sono uguali per le quattro navi. 

Armamento : 4 cannoni da 21 cm. due a due in torri corazzate 
a 150 mm. con tubo corazzato di 100 mm.; 10 cannoni da 15 cm. 
di cui 6 in casamatte corazzate a 100 mm. e 4 in torri corazzate 
a 80-- 100 mm.; 12 cannoni da 88 mm.; 10 da 37; 4 mitraglia- 
trici da 8 mm. 

Vi sono 4 lanciasiluri subacquei da 45 cm. 

Protezione : cintura corazzata completa grossa 100 mm. al mezzo 
e 80 agli estremi: al disopra seconda zona di corazza su due terzi 
della lunghezza, grossa 100 mm., e al disopra àncora corazza della 
cittadella pure grossa 100 mm. 

Traverse corazzate di 100 mm. l 

Torre di comando principale corazzata a 100 mm.; a poppa, 
torre secondaria corazzata a 20 mm. di acciaio speciale. 

Ponte corazzato completo trapezio, impostato al canto inferiore 
della cintura, grosso 40 mm. nella parte orizzontale e 50 mm. in 
quella inclinata; altro ponte di protezione orizzontale di 20 — 30 
mm. in corrispondenza all’ orlo superiore della corazzatura (quindi 
è protetto il ponte inferiore agli estremi: il ponte principale più 
al centro: il ponte superiore in corrispondenza delle casamatte). 

X Il 30 aprile è stato varato a Brema l’ incrociatore protetto 
Miinchen, gemello del Liibeck di cui si è parlato nel fascicolo di 
aprile (gia Ersatz Merkur: e per errore nel detto fascicolo, come 
in altri giornali, indicato come Meteor). Altri incrociatori uguali a 
questi sono l Hamburg, il Bremen ed il Berlin. 

Le caratteristiche principali di queste navi sono: dislocamento 
tonn. 3250; lunghezza m. 103,80; larghezza m. 13,20; immersione 
m. 5; potenza indicata 10000; velocità prevista 22 nodi; dotazione 
normale di carbone tonn. 400; capacità massima delle carbonaie 
tonn. 800. 

Armamento : 10 cannoni da 105 mm.; 10 da 37 mm.; 4 mitra- 
gliatrici; 2 lanciasiluri. 

Protezione : Ponte di 80 mm.; spalti delle macchine 100 mm.; 
torre di comando 100 mm.; tubo sottoposto a detta torre 30 mm. 

X Il 24 aprile è stato varato a Elbing il cacciatorpediniere 
N. 122 di 350 tonn. e 30 nodi. Esso è fornito di motori a turbine. 

X Dal naviglio germanico sono state radiate le seguenti navi: 
incrociatore corazzato Aaiser (7676 tonn., varato nel 1874 e rico- 
struito nel 1894) ; incrociatore corazzato Deutschland (simile al pre- 
cedente) ; incrociatore corazzato König Wilhelm (9757 tonn., varato 
nel 1868, ricostruito nel 97-98); incrociatori protetti Alexandrine 6 
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Merkur (2370 tonn., varati nel 1885); cannoniera Meteor (946 tonn., 
varata nel 1890); nave sussidiaria Zieten (975 tonn. varata nel 1876). 

X* Da lungo tempo si pensava di stabilire una nuova base per 
le navi-scuola di artiglieria, prima dislocate a Wilhelmshaven poi 
trasferite a Kiel. Wilhelmshaven offriva molti inconvenienti, il 
principale dei quali era l'interruzione dei tiri a mare quando co- 
minciava il tempo cattivo: inoltre la traversata da Wilhelmshaven 
al largo nel Mare del Nord portava una perdita di tempo che si 
ripeteva sempre, e infine l’ atterraggio e le comunicazioni con la terra 
erano ostacolati dai movimenti delle maree. Il trasferimento delle 
navi-scuola a Kiel aveva fatto sparire questi ostacoli; ma le di- 
mensioni relativamente esigue della baia, la presenza ingombrante 
di parte della flotta tedesca, i movimenti di numerose navi di 
commercio e di servizio, presto crearono altri ritardi. Perciò Am- 
ministrazione imperiale ha deciso di cercare più a nord una loca- 
lità marittima che presentasse le più grandi comodità perchè le 
esercitazioni delle navi-scuola di artiglieria potessero svolgersi in- 
disturbate. Questi desiderata si trovarono riuniti a Sonderburg 
nell’ isola di Alsen nel sund dello stesso nome di fronte a Diippel. 
D'ora in poi vi staranno di stazione le navi-scuola di artiglieria 
Mars, Carola, Olga, Freya, Ulan e Haé: vi saranno costruite abi- 
tazioni a terra per gli ufficiali e sott’ ufficiali addetti a queste navi, 
poichè esse resteranno costantemente a Sonderburg e ritorneranno 
a Kiel solo per le riparazioni. 


GIMPPONE. — Nomi delle nuove corazzate. — Le due navi giappo- 
nesi in costruzione rispettivamente ad Elswick e a Barrow, che 
abbiamo ampiamente descritto nel fascicolo precedente riceveranno 
i nomi di Kashima e Katori. 


INGHILTERRA. — Varo dell’incrociatore corazzato Devonshire - No- 
tizie sulle navi tipo Lord Nelson - Caldaie della corazzata 
Hibernia - Modificazione all'armamento delle navi tipo Majestic 
- Prove dell'incrociatore corazzato Cornwall - Prove di caccia- 
torpediniere — Lavori del Navy Boiler Committee - Riparazioni 
del sottomarino A-1 - Notizie sull’incrociatore protetto Barra- 
couta - Esperienze con cervi volanti - Avaria del cacciatorpe- 
diniere Hart. — Il 30 aprile a Chatam è stato varato l’incrocia- 
tore corazzato Devonshire. Già nel fascicolo scorso abbiamo accen- 
nato alle modificazioni che sono state apportate all’armamento del 
gruppo di navi cui esso appartiene (improved County class: Argyli, 
Antrim, Carnarvon, Devonshire, Hampshire e Roxburgh). 
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Riassumiamo ora le caratteristiche principali di questa nave. 

Dislocamento 10745 tonn., lunghezza m. 137,16; larghezza m. 
20,88; immersione a prua m. 7,39; a poppa m. 7,70; altezza del 
bordo a prua m. 6,25, al mezzo m. 4,42, a poppa m. 4,88. 

Protezione: cintura parziale lunga m. 89,91 a partire dalla ruota 
di prora, alta m. 1,98 sopra il galleggiamento e m. 1,30 sotto, grossa 
da 152 a 114 mm., e completata a poppa da una traversa grossa 
pure 114 mm. La muratura a prua è protetta da piastre di 50 mm. 

Le quattro barbette dei cannoni da 190 mm. sono circolari e 
composte di piastre di 152 mm., la torre di comando a prua è pro- 
tetta a 254 mm. 

Le casamatte pei cannoni da 152 sul ponte principale e sul 
ponte superiore hanno a murata una corazza di 152 mm. e verso 
l’ interno piastre di 50 mm. 

Il ponte principale è fatto con due spessori di lamiera, verso 
prua di 12,7 mm. ciascuno; al centro, fino alla traversa corazzata 
di 15,8 mm. ciascuno; sopra il locale macchine vi è un terzo spes- 
sore di 19 mm. Il ponte inferiore da prua alla traversa corazzata 
è costituito di due spessori di 16 mm. ciascuno, e a poppa della tra- 
versa di due spessori di 25 mm. 

Armamento: l'armamento è composto di 4 cannoni da 190 mm. 
(45 cal. 14 tonn.) caricabili in qualunque posizione, montati nelle 
barbette su ricordate e protetti da scudi i cui spessori sono nelle 
diverse parti 190, 140, 114 mm; 6 cannoni da 152 mm. di cui 4 
in casamatte sul ponte principale, e 2 in casamatte sul ponte su- 
periore, 1 cannone da 76 mm. sul ponte principale, 1 cannone da 
76 da sbarco, 23 cannoni da 47 (Hotchkiss) e 2 Maxim del calibro 
di mm. 7,7; 2 lanciasiluri subacquei da 457 mm. Il bastimento 
portera 9 siluri da 457 mm. ed inoltre 4 da 356 mm. per le bar- 
che a vapore. 

Apparato motore: Vi saranno due macchine a triplice espan- 
sione e a 4 cilindri della potenza prevista di 21 000 cav.. Pres- 
sione all'ammissione 14,43 kg. per cm.* bilanciamento Yarrow, 
Schlick e Tweedy. Nel locale macchine oltre i quattro condensatori 
principali vi saranno 4 evaporatori, 4 pompe d'incendio e di sentina 
capaci di scaricare 100 tonn. allora ciascuna, 4 pompe centrifughe 
principali capaci di scaricare ciascuna 1200 tonn. d’acqua all’ora 
dalla sentina, due pompe d’aria ecc. 

L'apparato evaporatore consisterà di 22 caldaie Niclausse in tre 
locali, e di 6 caldaie cilindriche in un quarto locale. Delle caldaie 
Niclausse, 14 sono di 15 elementi, 6 di 14 elementi, e 2 di 12 ele- 
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menti, ogni elemento porta 22 tubi. Le valvole di sicurezza sono 
caricate a 15,13 kg. per cm.?. Le caldaie cilindriche hanno il dia- 
metro esterno di m. 3,96 e la lunghezza di m. 3,20, e ciascuna ha 
tre forni ondulati del diametro di m. 0,91. Vi sono le sistemazioni 
Howden. Le valvole di sicurezza sono caricate a 14,78 kg. per cm.?. 

La velocità prevista è di 23 nodi. 

Vi sono 4 pompe idrauliche per la manovra dei cannoni da 190. 

La ventilazione artificiale è ottenuta per mezzo di 22 ventila- 
tori di cui 16 a vapore pei locali caldaie e 6 elettrici pei locali 
macchine. 

Le imbarcazioni sono 12 fra cui una barca a vapore da 17 m. 
ed una da m. 12,20. 

Il peso della nave al momento del varo era circa di 5 735 tonn. 

X% Sulle due corazzate inglesi da impostarsi (Lord Nelson class) 
non si hanno ancora notizie ufticiali, e i diversi giornali danno 
notizie contraddittorie su alcuni punti importanti. Si dice, e que- 
sto ci sempre importante da rilevare, che il loro dislocamento sarà 
di 15 000 tonn. anzichè di 18000 come prima si era annunciato. 
La velocità sarebbe di 19 nodi. L'armamento comprenderebbe 4 
cannoni da 305 mm., 8 da 234 e 12 da 76; secondo altre notizie 
invece non vi sarebbero cannoni da 234, bensì 14 da 190 mm. 

X% L'apparato evaporatore della nuova corazzata Hibernia del 
tipo Aing Edward sarà, a quanto dicesi, composto interamente di 
caldaie a tubi d’acqua (tipo Babcock e Wilcox). Vi saranno le 
sistemazioni opportune per portar nel doppio fondo un considere- 
vole approvvigionamento di combustibile liquido. 

X Durante le riparazioni che si stanno facendo alla corazzata 
Majestic a Portsmouth sarà fatta una notevole modificazione al suo 
armamento secondario. Saranno tolti i 2 cannoni prodieri da 76 mm. 
posti sul ponte principale, i quali sono così bassi sul galleggia- 
mento che è impossibile usarne con mare mediocremente mosso. 
Saranno invece installati 4 cannoni da 76 sulla sovrastruttura a 
prua ottenendosi così anche un notevole aumento nel campo di tiro. 

Analoga modificazione sarà compiuta su tutte le navi dello stesso 
tipo di mano in mano che esse passeranno negli arsenali per lavori. 

X Completiamo le notizie sulle prove di macchina dell’ incro- 
ciato Cornwall alle quali abbiamo accennato nel fascicolo prece- 
dente. 
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Prova Prova Prova 
di 80 ore di 30 ore di 8 ore 
a 4500 cav. | a 16000 cav. | a 22000 cav. 


Pressione in caldaia kg. /cm.* 15,12 15,93 17,03 
Pressione d'aria. . . . mm. — 2,5 15 

dritta . . . 92,3 135,7 148,7 
Numero di giri | E 

sinistra . . 91,8 134,3 147,2 

dritta. . . 2880 8161 11 284 
Potenza ind. | dr 

sinistra . . 2420 8325 11 415 
Potenza ind. totale. . . . . 4800 16 487 22 699 
Velocità media. ..... 15,3 21,835 28,689 
Velocità massima . . .. . — — 24 


Consumo di carbone per cav. 
ora e w a ET o od >} 0,785 0,767 0,880 


Le macchine, che sono identiche a quelle del Kent e del Lan- 
caster, sono a triplice espansione con quattro cilindri. I diametri 
dei cilindri sono rispettivamente m. 0,940; 1,524; 1,753; la corsa 
è di m. 1,067. Il numero di giri previsto, per 22 000 cav., 145. 
Le macchine sono bilanciate secondo il sistema Yarrow, Schlick, 
e Tweedy. L'ordine dei cilindri è B, A, M, B. Vi sono distri- 
butori cilindrici per la media e l’alta pressione, piani a tre luci 
per la bassa. Quattro condensatori principali forniscono un'area 
refrigerante complessiva di m.* 2136,70. 

L'apparato evaporatore del Cornwall consta di 24 caldaie Bab- 
cock e Wilcox; l’area di grata è m.? 150,78: l’arsa di riscalda- 
mento m.? 5258,51. Nel Kent e nel Lancaster invece vi sono cal- 
daie Belleville ad economizzatori. 

% Il gruppo di cinque cacciatorpediniere costruito dalla ditta 
Palmer (540 tonn. e 7000 cav., dimensioni m. 69 X 7,20 X 3) è 
ora tutto pronto e consegnato all’Ammiragliato. Nella seguente 
tabella sono riassunti alcuni dati delle prove di macchina di que- 
ste navi: 


MARINA MILITARE 641 


—— 


Prova di consumo Prova a tutta forza 


Consumo 
Velocità | Velocità | medio | Velocità | Velocità 
sul nelle EA sul nelle 
miglio | tre ore | °® miglio | tre ore 
per 
cav. ora 


nodi nodi kg. nodi nodi 


(Ln n n ‘i eee: | eee ff eee | ____  __ P_i @ 


25 25,25 25,50 


eee | eee | ees |) Oe | ee fee 


Dati contrattuali 


Etrik. . 25,154 | 25,318 | 1,061 25,568 
Erne 25,874 | 25,895 | 1,021 25,606 
Exe... 25,278 | 25,292 | 0,957 25,64 

Cherwell . 25,055 | 25,378 | 1,061 25,603 
Dee. 25,224 | 25,418 | 1,030 05 


% Hanno fatto le prove di macchina i cacciatorpediniere Wel- 
land e Ribble, e si hanno su queste prove i dati seguenti: 


Welland. 


Prova di consumo a tutta forza: media delle 3 ore 25,349 nodi; 
7678 cav.; 343 giri a dritta e 334,4 a sinistra. — Media di sel 
corse sul miglio misurato 25,486 nodi; 8003 cav.; giri 344,9 e 
388,1; consumo di carbone kg. 0,748 per cav.-ora. 

Prova a tutta forza: media delle 3 ore nodi 26,244; cav. 7766; 
giri 346,2 e 338,1. — Media di 6 corse sul miglio 26,016 nodi; 
7754 cav. 

Prove di 12 ore: velocità media 13,505 nodi; consumo kg. 0,666 
per cav.-ora. 


Ribble. 


Prova di consumo: media delle 3 ore 25,485 nodi; 7634 cav.; 
giri 339,3 e 335. — Media di 6 corse sul miglio 25,328 nodi; 
7733 cav.; consumo di carbone kg. 0,712. 

Prova a tutta forza: media delle 3 ore 7430 cav.; 25,820 nodi; 
giri 342,7 e 336,8. — Media in 6 corse sul miglio 25,817 nodi 
e 7696 cav. 


% Sembra che i lavori del Navy Boiler Committee volgano al 
loro termine e che non sia lontana la pubblicazione del rapporto 
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finale. L'ultima corsa di prova sara fatta coll’ incrociatore Hermes 
il quale ha caldaie Babrock e Wilcox. 

X Il sottomarino A-I del quale i nostri lettori ben conoscono 
la triste vicenda sarà presto inviato a Barrow-in-Furness dove verrà 
riparato dalla ditta Vickers, Sons e Maxim. Sarà cambiato l'ap- 
parato motore. 

A Portsmouth si comincieranno presto i lavori necessari per co- 
stituirvi la principale stazione di sottomarini del Regno Unito. Al- 
cuni sottomarini stazioneranno però anche negli altri porti. 

X L’incrociatore di 3* classe Barracouta (varato nel 1889; 1580 
tonn. 16 nodi), sul quale si dovevano intraprendere a Sheerness 
riparazioni per circa 700 000 lire è stato trovato in tale stato che, a 
quanto dicesi, si è abbandonata l'idea di ripararlo. 

X* Parecchi navi inglesi sono state fornite di cervi volanti tipo 
Cody, capaci di sollevare un uomo, per fare esperienze di segna- 
lazioni, radiotelegrafia ecc. ecc. 

X Il cacciatorpediniere Hart è rimasto seriamente danneggiato 
per una collisione avvenuta nel porto di Hong-Kong. 


Imin, — Notizie sul bilancio e sulle costruzioni navali du- 
rante l’esercizio 1904-1905 - Varo del cacciatorpediniere Zefiro 
- Consegna della bandiera alla R. N. Regina Margherita. — 
Il bilancio della Marina per l'esercizio 1904-1905 porta la spesa 
effettiva di 121 milioni di lire così distribuite: 


Spese generali. . . . . . . . . lire 1570 842,50) 


Debito vitalizio . . . s. e 2.a. > 5 830 000,00 
Spese per la Marina militare . . . >» 104064 835,50 
Spese per la Marina mercantile. . . >» 9534 322,00 


Totale lire 121 000 000,00 


Di questa somma sono destinate alle nuove costruzioni (capitoli 
65 e 70) lire 25 806 802 alle quali debbono aggiungersi lire 12 922 940, 
economie fatte sui bilanci dei due esercizi precedenti le quali per 
effetto della lesse sul consolidamento del bilancio, debbono ap- 
punto esser dedicate a tale scopo. Alla riproduzione del naviglio 
sono dunque destinate per l’esercizio 1904-1905 in complesso lire 
38 729 742. 

Durante il prossimo anno finanziario si prevede che saranno 
completamente allestite ed entreranno in servizio le due corazzate 
Regina Margherita e Benedetto Brin, l'incrociatore corazzato Fran- 
cesco Ferruccio, il sottomarino Glauco e probabilmente anche i 
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due sottomarini tipo Glauco finora indicati colle caratteristiche A 
e B e da poco tempo impostati. Sara continuata la costruzione ə 
l'allestimento delle quattro navi tipo Vittorio Emanuele: Vittorio 
Emanuele, Regina Elena, Napoli, Roma delle quali le prime tre 
saranno probabilmente varate entro il 1904: inoltre delle due navi 
trasporto Bronte e Sterope in costruzione a Livorno e dei due cac- 
ciatorpediniere Zeffiro ed Espero in costruzione a Napoli. 

A Castellamare (rinviato per ora l’impostamento di una quinta 
nave del tipo Vittorio Emanuele) verrà iniziata la costruzione di 
un incrociatore corazzato, le caratteristiche del quale non sono an- 
cora definitivamente stabilite. Infine (lasciando da parte il navi- 
glio minore, di uso locale) verra iniziata la costruzione di due al- 
tri sottomarini (C e D) e di 14 torpediniere di 1* classe delle 
quali 4 gono gia state commesse alla ditta Odero di Sestri Ponente 
e 4 alla ditta Pattison di Napoli. 

Non è improbabile che il numero delle torpediniere da impo- 
starsi possa venire ancora aumentato di qualche unità. 

Dai quadri del naviglio durante l’esercizio 1904-1905 verranno 
radiate la Formidavile, il. Washington, le torpediniere di 2° classe 
96, 97, 110 e Ill, e la cannoniera lagunare N. 3. 

X Il 14 maggio a Napoli è stato varato il cacciatorpediniere 
Zefiro, costruito dalla ditta Pattison. Ecco le sue caratteristiche 
principali: dislocamento tonn. 330; lunghezza m. 63,40; larghezza 
m. 5,94; immersione a prua m. 1,93; a poppa m. 2,29; potenza 
indicata prevista 6000 cav.; provvista di carbone 60 tonn. 

Armamento : 1 cannone da 76 mm., 5 da_37,2 lanciasiluri. 

Le prove di macchina di questa nave il 21 maggio sono state 
funestate da un grave accidente. Per avarìa ad un tubo si sono 
avuti a deplorare sette feriti, uno dei quali pur troppo alcuni 
giorni dopo è morto. 

X Il giorno ll maggio con grandissima e lieta solennità è 
stata consegnata alla R. N. Regina Margherita la bandiera di com- 
battimento, dono di S. M. la Regina Madre la quale si è compia- 
ciuta di intervenire alla cerimonia, ed affidare essa stessa la ban- 
diera al Comandante della Nave. 


WESSI.0. — Prove della cannoniera Tampico. — Il 21 aprile ha 
fatto le prove di macchina la cannoniera Tampico gemella della 
Vera Cruz di cui si è parlato nel fascicolo precedente. La velo- 
cità media è stata di nodi 15,99 e quella massima di nodi 16,25. 
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RUSSI. — Avarie alla corazzata Orel - Installazione di appa- 
recchi per far carbone in mare sulle navi in allestimento. — La 
nuova corazzata Orel nel suo viaggio da Pietroburgo a Cronstaat, 
dove essa si recava per completare il suo allestimento, si è inca- 
gliata in un banco di sabbia nella Nera. L'opera di disincaglio è 
stata abbastanza lunga e laboriosa ed è stato necessario sbarcare 
molti pesi fra cui le artiglierie. Si diceva che lo scafo non avesse 
riportato danni di qualche rilievo. 

Sembra che successivamente si siano verificate nuove e più gravi 
avarie, intorno alle quali i giornali specialmente quotidiani hanno 
dato diverse e contraddittorie notizie, in modo che non è possibile 
pel momento appurarne la vera causa e l'entità. 

Secondo il Kroustadski Vestnik si tratterebbe semplicemente di 
una invasione d’acqua per i fori delle chiavarde delle corazze, da 
alcuni dei quali durante il lavoro notturno sarebbero stati acci- 
dentalmente asportati i turafalle che temporaneamente li chiude- 
vano. La corazzata, essendo piccolissima la profondità dell’acqua, 
avrebbe rapidamente toccato fondo, adagiandosi sul fianco sinistro. 
L'invasione d’acqua sarebbe stata molto considerevole e assai lungo 
il lavoro di esaurimento. 

X Si dice che a bordo delle nuove navi verranno installati gli 
apparecchi Spencer-Miller per far carbone a mare. Sarebbe pure 
sperimentato l’apparecchio Metcalf del quale attualmente si fanno 
prove anche nella Marina inglese. 


STATI UNITI — Trasformazione del Vesuvius - Varo della coraz- 
zata Rhode Island e dell’incrociatore corazzato California - 
Stato d'avanzamento delle navi in costruzione - Cambio di cal- 
daie in alcune navi - Vendita di vecchi monitors - Opinione 
dell'ammiraglio Melville sui turbomotori. — Dopo numerose vi- 
cissitudini e lunghi periodi di inattività il Vesuvius sta per essere 
nuovamente utilizzato. In seguito alla proposta del contrammiraglio 
Converse, capo dell’ufficio di artiglieria della Marina, è stato deciso 
di trasformare questo incrociatore in nave per istruzione ed espe- 
rienze. L'’uflicio di artiglieria aveva considerato da lungo tempo 
la convenienza di sistemare sul Vesuvius dei lanciasiluri subacquei, 
e di adottare tale nave per scuola torpedinieri, specialmente per 
gli ufficiali, in modo che questi possano acquistare la pratica ne- 
cessaria per avere l'incarico delle armi subacquee a bordo. La de- 
stinazione degli ufficiali alle armi subacquee a bordo senza un corso 
pratico precedente, è assai dispendioso per la Marina per la per- 
dita dei siluri e pel cattivo maneggio degli apparecchi di lancio e 
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dei siluri stessi: il Vesuvius trasformato si presta ottimamente allo 
scopo: con pochi cambiamenti nella struttura, tolti i cannoni pneu- 
matici e i relativi congegni, nello spazio rimasto libero vi è posto 
sufficiente per la sistemazione dei lancia siluri subacquei. Un de- 
creto del 1894 autorizzò la trasformazione del Vesuvius in un in- 
crociatore torpediniere: ora non sarà chiesto nessun credito spe- 
ciale per tale trasformazione, perchè il lavoro sarà fatto colle somme 
correnti stanziate per le ordinarie riparazioni di navi, e le siste- 
mazione dei lanciasiluri sarà fatta coi fondi concessi per le espe- 
rienze. I lanciasiluri saranno da 53 cm. I lavori saranno eseguiti 
nell’arsenale di Washington. 

X ll 17 maggio è stato varata la corazzata Rhode Island, ge- 
mella della Virginia che è stata descritta nel fascicolo di maggio 
della Rivista. Al momento del varo non si potè arrestarla in tempo 
e andò ad investire su fondo fangoso. È stata disincagliata poco 
dopo e pare non si abbiano a lamentare danni di sorta. 

X Il 28 aprile a San Francisco è stato varato l incrociatore 
corazzato California il primo di una classe di sei che comprende 
inoltre le navi Pennsylvania, West Virginia, Colorado, Maryland 
e South Dakota. 

Le sue caratteristiche principali sono le seguenti: dislocamento 
tonn. 13800; lunghezza m. 153; larghezza m. 21,34; immersione 
normale m. 7,47; in sovraccarico m. 8,08. 

Protezione: cintura completa alta m. 2,30 grossa 152 mm. per 
74,35 di lunghezza al centro; rastremata fino a 127 mm. al canto 
inferiore, alle estremità grossa 90 mm.; corazza di murata di 127 
mm. al centro, fino al ponte di coperta, con traverse corazzate di 
102 mm. ove essa termina; ponte di protezione grosso 102 mm. 
nelle parti inclinate e 37 in quelle orizzontali; torre di comando 
corazzata a 229 mm. e torre secondaria a poppa corazzata a 127 mm. 

Armamenio: 4 cannoni da 203 mm. in torri corazzate a 152 
mm.; 14 cannoni da 152 di cui 10 nella batteria e 4 sul ponte 
superiore in casamatte corazzate a 127 mm. ai quattro canti della 
sovrastruttura. I cannoni della batteria sono isolati da diaframmi 
di 65 mm. Inoltre 18 cannoni da 76, 12 da 47, 8 da 37, 8 mitra- 
gliatrici, 2 lanciasiluri subacquei. 

“Apparato moiore: 2 macchine a triplice della potenza comples- 
Siva di 23 000 cav., sufficiente ad imprimere alla nave una velo- 
cità di 22 nodi. Caldaie Babcock e Wilcox. Carbone: dotazione nor- 
male 990 tonn., massima 2000 tonn.; raggio d'azione 12000 miglia. 

% La seguente tabella indica in centesimi il grado d’avanza- 
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mento della costruzione delle nuove navi degli Stati Uniti rispet- 
tivamente al 1° aprile ed al 1° maggio corr. anno. 


Navi da battaglia: 1° aprile 1° maggio 
Ohio ` . e ° ° e . ° e . ° . ° . 9I 93 
Virginia, e . esso b eaen‘ ‘a’ 568 59.4 
Nebraska s 2 «© 6 «© © © 000. {44,5 46,9 
Georgia . > + e © © © © © ew ww 49,91 52 
Aew dereye ci ae > A RL we 53 57,6 
Rhode Island. . . i. x DI 59,8 
Connecticut. . e à i Wa 34,56 83,46 
Louisiana e s.s e’ 44,27 47.91 
Vermont. ° 5,6 6,5 
Kansus e o o © è e ò> òo òo o ò ò oœ 6,8 4,9 
Minnesola è. 6 6000600 21,65 26.15 
Mississipi ° . . ° . ° e ° . . e Py 0,7 2,3 
Idaho. . e œ >. oe . . . . e o o . 0,6 2,2 

Incrociatori corazzati : 

Pennsylvania. ‘ A i a è 71,2 76,9 
West Virginia . . + s la ace Bj 53,04 
California . ° e e e e e e 58 61) 

Colorado o è 0.0 #© >» è> © ò © 0. 77,5 80,9 
Maryland a «è ada at 4 a a è 79,88 73,58 
South Dakota. ° . . ry . ° e e e 54 55.5 
Tennessee o 000 © 0 0 + 23.4 28,9 
Washington e . 2. 6 «© © © © © «© e 20,9 24,2 

Incrociatori protetti: 

Denver °°. e e e es ò% e o. e oœ 99 99,9 
Des Moines e °. e e . e (J e 100 = 
Chattanooga . . . . . ; è 75,71 80,01 
Galveston e... R oa 75 18 
Saint Louis , e" . 40,9 41,2 
Milwaukee. . . . + A s 

Charleston . sS Ei 4 67,2 69,7 

Cannoniere: 

Dubuque. 2. a «© 6 2 «ew eo ow 0 88,5 4) 
Padkéadh; + foe es se a e e a a DAL 33,6 

Navi scuola: 

Cumberland vce. s OR: aes Cas ai e ac 28,5 35 
dalepuds. Sr oe AS a Ry WB € 12 16 
Bower. © > © © è © ò o% e. @ >œ . 28 34 

Torpediniere : 

BONG IGN s s'e e e ana a 48 93 


Gouldsburough es oi teh, (Me e e € 4 99 
Blakely a as ai al E a 99 
Nicholson es a eS) a ‘s ‘e e GQ 
O- Brien: a aa Bo Be ee lea en OS 98 
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% Le vecchie caldaie della corazzata Indiana e del monitor 
Monterey saranno prossimamente sostituite con caldaie a tubi d’ac- 
qua del tipo Babcock e Wilcox. Anche nelle nuove corazzate Ver- 
mout, Kausas e Minnesota verrebbero a quanto si dice installate 
caldaie del medesimo tipo. 

X I quattro vecchi monitors di 1875 tonn. Jason, Nahant, Lehig, 
Montauk, varati nel 1863-64 sono stati ora venduti per circa 60000 
franchi l'uno. Erano (insieme al Canonicus che pure era stato posto in 
vendita ma non ha trovato compratore) gli ultimi superstiti di una 
flottiglia di 19 unità iniziata nel 1862 col famoso Monitor di John 
Ericsson, ed avevano prestato effettivo servizio durante la guerra 
civile, sì che ancora portavano evidenti tracce dei proiettili ricevuti. 
Non ostante la loro tardissima eta, durante la guerra ispano-ame- 
ricana erano stati forniti di nuove caldaie e passati in armamento 
per la difesa delle coste. 

X* Come è noto l'ammiraglio Melville, ha fatto per incarico del 
suo Governo un viaggio in Europa per studiare la questione del- 
l'applicazione delle turbine alla propulsione delle navi. Ora egli è 
tornato in America ed a quanto riferiscono i giornali di la ha espres- 
so un parere assai contrario al nuovo tipo di motore. Egli avrebbe 
detto che si opporra recisamente alla costruzione di navi da guerra 
a turbo-motori salvo che a scopo sperimentale. La nuova applica- 
zione, avrebbe egli detto, è nella sua infanzia e mancano forse an- 
cora vent'anni al suo tempo. Non vi è dubbio sul pratico impiego 
delle turbine a terra per impianti elettrici; ma la questione del 
numero di giri gli fa ritenere le turbine inadatte per l'applicazione 
alle navi. 

I grandiosi esperimenti che le Compagnie di navigazione inglesi 
stanno preparando, ci faranno sapere relativamente presto se questo 
pessimistico giudizio sia veramente fondato. 


TURCHIA. — Prove dello “yacht , imperiale Erthogroal - Varo 
di torpediniere. — Il 19 aprile il nuovo Yacht imperiale otto- 
mano Ertoghroal, varato il 1° dicembre 1903, ha fatto le prove di 
macchina ad Elswich con buoni risultati. Le sue caratteristiche 
principali sono: dislocamento 850 tonn.; lunghezza fra le pp. m. 79,25; 
fuori tutto m. 91,44; larghezza m. 8,38; immersione m. 3,05; po- 
tenza 2500 cav.; velocità 23 nodi. 

X Nel cantiere Ansaldo a Sestri Ponente sono state varate due 
torpediniere d'alto mare per la Marina ottomana. 


p. b. 
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MARINA MERCANTILE. 


RASSEGVI DI Miccio. — Una Marina socialista in Australia - La re- 
sipiscenza in America, la Marina oppressa - Minnesota e Da- 
kota - L'originalità nei vapori giganti - Un bel salvataggio - I 
principali porti del mondo - Notizie austriache - Riforma delle 
leggi marittime italiane - Le ferrovie scoprono i porti italiani - 
Una buona iniziativa della Navigazione Generale Italiana - Il 
“ Registro Italiano, - Notizie del porto di Genova. 


X Il Governo socialista australiano è appena insediato e gia un 
Atto di navigazione, che sembra modellato su quello di Cromwell, 
è stato presentato al Parlamento del « Commonwealth ». 

Il bill contiene la bellezza di 429 articoli; i principali di essi 
riguardano la navigazione di cabotaggio e di lungo corso, non che 
la protezione dei marini e operai impiegati a bordo ed a terra, in 
servizio dei bastimenti. 

È evidente che l'Australia cerca d’ isolarsi, ancor più che le 
distanze non la tengano lontana dal mondo incivilito : essa cerca 
così di allontanare da sè quelle grandi linee inglesi ed estere che 
da mezzo secolo avevano tanto contribuito alla sua prosperità. 

È l’aberrazione del protezionismo che conduce al suicidio; è il 
sistema americano che mette in rivolta un emisfero contro un al- 
tro emisfero. Se le teorie del Chamberlain non abbiano, come pare, 
a mutare il sistema economico del Regno Unito, ai paesi europei 
non resterà se non di confederarsi in una Lega doganale sulla base 
di più miti tariffe di reciprocità informate al principio di maggior 
libertà di scambi. 

Per ciò che riguarda l'Australia, non restano alle grandi Com- 
pagnie, che tre partiti da prendere: 1°) conformarsi e rassegnarsi 
interamente alle leggi del « Commonwealth »; 2°) sospendere i ser- 
vizî attuali; 3°) modificare gli itinerarî in modo da sfuggire alle 
onerose disposizioni legislative della federazione. 

Evidentemente quest’ ultima iniziativa è la sola che possa con- 
venire alla « Peninsulare » e all’« Orient Line», e ancor più alle 
« Messageries » francesi e ai due « Lloyds» di Brema e di Trieste. 
Sfortunatamente questo Stato di cose allontana sempre piu la pos- 
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sibilità che la Marina italiana possa mai iniziare un servizio, per 
quanto auspicato, verso il grande continente australe. 

Se il bill sara, come par certo, approvato, le citate Compagnie 
limiteranno i loro appulsi a un sol porto australiano, e sceglieranno 
a testa di linea qualche porto della Nuova Zelanda, come Wellington 
o Lyttelton; poichè la Nuova Zelanda, aperta ancora alla luce del 
libero scambio, avrà tutto da guadagnare dalla politica egoistica e 
repulsiva della Federazione australiana, dalla quale le grandi Com- 
pagnie saranno costrette ad emigrare, con le conseguenze che pos- 
siamo facilmente prevedere. 

X Diamo ora qualche cenno del disegno di legge, il cui titolo 
settimo è specialmente rivolto contro le Compagnie e linee estere: 

Art. 295. — Qualunque bastimento che imbarchi passeggieri o 
mercanzie in un porto australiano per un altro porto australiano, 
sarà considerato in servizio di cabotaggio. 

Art. 296. — Fino a che il sistema ferroviario dell’ Ovest non 
sarà collegato a quello dell Australia Meridionale, il trasporto dei 
passeggieri fra questi Stati, sui piroscafi britannici, non sarà con- 
siderato come traffico di cabotaggio. 

Art. 298. — Nessuna nave straniera potra esercitare il cabotag- 
gio, se non siavi specialmente autorizzata. Ogni infrazione sarà 
punita con un'ammenda di 500 lire sterline (12500 franchi). Ma 
la durata di tale autorizzazione non dovra oltrepassare anni tre; 
i marinai e altre persone dell’ equipaggio saranno salariati alle con- 
dizioni di questa legge, cui armatori e capitani dovranno confor- 
marsi; la nave sara equipaggiata di utliciali e marinai nelle iden- 
tiche proporzioni delle navi britanniche registrate in Australia; 
nessun premio o sovvenzione si potrà pagare a questa nave se non 
a cura degli Stati o dei Governi del « Commonwealth »; ogni pa- 
gamento fatto per servizi eventualmente resi pel trasporto delja 
posta, dei passeggieri e merci, a un tasso basato sul valore di que- 
sti servizi, non sara considerato come sovvenzione o premio. 

Le infrazioni saranno punite con l'ammenda di 100 lire sterline 
(2500 franchi); malgrado ciò il governatore generale potrà ritirare 
l autorizzazione. 

Art. 300. — Tutti i marinai d'una nave addetta al cabotaggio 
dovranno esser pagati, durante tutto il periodo di questa naviga- 
zione, a norma delle tariffe vigenti in Australia; se la nave lascia 
le acque del « Commonwealth », i salarî dell’equipaggio saranno pa- 
gati prima della partenza. 

Art. 302. — Veruna clausola dei contratti d’arrnolamento. ovun- 
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que stipulati, potra limitare o pregiudicare i diritti dei naviganti, 
consacrati in questa legge; veruna riduzione potrà esser fatta nei 
salarî guadagnati fuori d’Australia, nè verun uomo dell’ equipaggio 
potrà, fuori d’Australia, ricevere salarî inferiori a quelli dovutigli 
per viaggi simili sotto pretesto che egli sia abbastanza compensato 
quando la nave su cui egli è imbarcato esercita il cabotaggio. 


Art. 303. — Fara fede del prezzo dei salarî un decreto della 
Corte federale di Conciliazione e Arbitrato. 
Art. 306. — Il governatore generale può, se lo giudica conve- 


niente, esentare dalle disposizioni di questo titolo della legge, ogni 
nave straniera, il cui stato permetta legalmente alle navi britanni- 
che, di dedicarsi al cabotaggio nelle acque di questo paese, senza 
veruna formalità e alle stesse condizioni delle navi nazionali. 

X L’ultimo articolo della legge dispone che il governatore ge- 
nerale può emanare i regolamenti per |’ ispezione e la prova degli 
apparati e macchinarî per il caricamento e lo scaricamento delle 
navi; per proibire l’uso di macchine e apparati difettosi per il 
movimento delle merci; per la protezione dell'igiene e la previ- 
sione degli accidenti per gli uomini a tal uopo impiegati; per la 
sicurezza delle persone che vanno e vengono dalle navi ormeggiate 
alle banchine. 

X Le navi inglesi, come quelle di ogni altra bandiera, sono 
obbligate a pagare tutti i diritti e tasse su tutti i prodotti consu- 
mati nelle acque del «Commonwealth », di rinunciare all’ arruola- 
mento di equipaggi di colore, sieno pure di sudditanza inglese, se 
vogliono conservare le sovvenzioni postali. 

X Se questa legge sara votata, si teme che la posizione delle 
Compagnie postali europee, americane e giapponesi diventi insoste- 
nibile. 

X% L'Australia ha ancora altri mezzi di scacciare i bastimenti, 
per esempio quelli degli enormi diritti di porto. Si cita ora il caso 
di una nave di 2000 tonnellate testè approdata a Melbourne, per 
levare un carico di grano, e che spese 143 lire sterline, pari a 
nostre lire 3600, cioè : 63 sterline per pilotaggio, 25 per accosto 
alle calate e 55 per rimorchio ! 

La stessa nave avrebbe speso ad Adelaide 104 lire sterline ed 
a Sydney soltanto 75. 

X* Ma i socialisti australiani vanno anche più in la. Essi hanno 
anche in fondo al loro programma la creazione di una Armata da 
guerra e di una Marina mercantile di Stato, per conseguire proprie 
comunicazioni con |’ Europa. Le tariffe di passaggio sarebbero tanto 
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basse quanto quelle fra l’ Inghilterra e gli Stati Uniti. Gli arma- 
tori di professione sono alquanto scettici, ma l’ ardito progetto non 
è privo di simpatie nel partito democratico e quando alcuno si 
chiede ove si troveranno i denari, la risposta è invariabilmente 
questa : « di tassare la proprietà ». 

E si rientra nel circolo vizioso. 

xc La nuova politica australiana richiama sul tappeto la que- 
stione della riforma del contratto postale della Società P. & O. che 
scade il 31 gennaio 1905. Da un anno, una Commissione Inter- 
dipartimentale, presieduta dal deputato Evelyn Cecil, esamina il 
problema delle comunicazioni. Si parlava di aumentare la velocità, 
in modo da anticipare di 24 ore la consegna della posta e di 
elevare la sovvenzione da Lst. 330000 a 340000: ma la proibi- 
zione di adoperare gli antichi equipaggi di colore della grande 
Compagnia complica la cosa in modo inaspettato. Si direbbe che 
l’Australia dia lo sfratto all’ India! 

Un'altra clausola è questa, ormai copiata dalle altre convenzioni 
dei paesi continentali, che la Compagnia non debba usare tratta- 
mento di preferenza a caricatori o commercianti stranieri e che 
non debba mantenere eccessive tariffe: ma ciò che è strano è che 
la Commissione vorrebbe reclamare a favore dello Stato, ed in caso 
di trasporti governativi di cose e persone, la provvigione di 5 per 
cento sui noli, come se lo Stato subentrasse all'agente medesimo 
della Compagnia. 

X Una certa resipiscenza comincia a notarsi in America, dove 
la decadenza della Marina mercantile è oggetto di viva preoccupa- 
zione. Senonchè, mentre finora i rimedî proposti erano Informati 
al più ortodosso protezionismo, ora l’ opinione comincia ad evoluire 
in senso liberale. In base alle statistiche pubblicate da Mr. Cham- 
berlain, Commissario Generale della Navigazione, il deputato Gard- 
ner mise in rilievo la somma inferiorità attuale del naviglio mer- 
cantile americano in confronto dell'enorme traffico e movimento 
commerciale degli Stati Uniti. 

Cento anni fa gli Stati Uniti possedevano un naviglio mercan- 
tile di 600000 tonnellate, addetto al traffico estero. Allo scoppio 
della guerra civile esso era cresciuto a 2500000 tonnellate. Oggidì 
è di nuovo caduto a meno di 900000 tonnellate. A prescindere 
dalla diversa potenzialità di trasporto, sta il fatto che nel corso del 
secolo il commercio estero è cresciuto più di tredici volte. Se il 
naviglio da trasporto fosse cresciuto nella stessa proporzione, il ton- 
nellaggio attuale dovrebb’essere di 11 milioni. 
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Mr. Gardner non addivenne a veruna conclusione circa il fu- 
turo, ma esaminò i vari metodi di venire in soccorso, se così può 
dirsi della Marina mercantile, ed è notevole che fra i vari metodi 
conosciuti egli abbia posto in prima fila l'abolizione delle presenti 
leggi di navigazione. 

Si deve infatti all’azione ritardatrice e negativa di queste leg- 
gi, aggravate dall’opprimente sistema doganale o fiscale; si deve, in 
una parola, alla politica economica degli Stati Uniti la depressione 
dell’ industrie marittime, e nulla vale a salvare una Marina, come 
abbiamo visto in Francia, quando l’ambiente protezionista ne re- 
stringe gli obiettivi e affoga ogni sviluppo. 

Tuttavia il Gardner non si sentiva da tanto da portare una ri- 
voluzione in tutta l’organizzazione fiscale degli Stati e quindi enu- 
mero gli altri metodi, pure noti al Congresso pei tanti bil's pre- 
sentati, e da noi di tempo in tempo accennati, cioè: tariffe diffe- 
renziali di dogana, diritti differenziali di porto, premi di esportazione, 
prem: alle costruzioni navali, sovvenzioni postali. 

X* Mr. Gardner è quegli che ha proposto la grande inchiesta 
parlamentare sulla Marina mercantile; il suo bil? è passato alle 
due Camere e sarà presto, trasformato in legge. Egli ammise che 
i piroscafi britannici addetti alle linee postali sussidiate, rappre- 
sentano appena il 13,75 per cento del totale naviglio a vapore del 
Regno Unito, ma — serive una rivista americana, — dimenticò di 
dire che tali sussidî sieno accordati in compenso di servizi resi, e 
che nessun veliero inglese gode un sol penny di premio. Se così non 
fosse, dovrebbe dirsi che quando il Governo americano noleggia un 
bastimento qualsiasi per trasportare effetti, provviste, munizioni 0 
soldati alle Filippine gli accorda un «sussidio ». 

X* L'animiraglio Togo, che ha ora sì gran parte nella guerra 
fra il Giappone e la Russia, ricevette la sua educazione nautica 
sulla nave scuola Worcester a Londra. L’altro ammiraglio giap- 
ponese Uriu, fu educato ad Annapolis. 

Fra i 293 ufficiali della compagnia « Nippon Yusen Kaisha » si 
contano ormai 184 giapponesi. 

% Abolire le leggi americane di navigazione significa per pri- 
ma cosa togliere quello strano divieto per cui una nave di costru- 
zione estera non può essere ammessa a battere bandiera americana, 
divieto che poteva essere giustificato quando gli Stati Uniti anda- 
vano celebrati per la produzione dei magnifici clippers, ma che ora 
equivale ad un suicidio. Ed a questo proposito, bene osserva una 
rivista americana in un suggestivo articolo «Sulla via di minima 
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resistenza nello sviluppo della Marina mercantile » che la Marina 
germanica starebbe ancora «a marcare il tempo», se le fossero 
stati preclusi, per altri fini, i mercati esteri, per l'acquisto del ma- 
teriale. Solo di recente si fece obbligo all'unica società sovven- 
zionata, il « Lloyd », di costruire, per ragioni politiche, certi piro- 
scafi in paese; ma le sovvenzioni non furono l’unico stimolo, sibbene 
l’unanime incoraggiamento offerto dall’ intiera Nazione ai costrut- 
tori, agli armatori, agli equipaggi, e la Società « Amburghese-Ame- 
ricana» che sta compiendo la sua bella evoluzione verso il metodo 
mercantile, donde si attende assoluta indipendenza, dimostra che 
nulla ha acquistato dai sussidi. 

% La questione in America è al punto che i protezionisti vo- 
gliono conservare il monopolio della navigazione, pur sapendo che 
i prezzi delle costruzioni sono quasi doppi di quelli della Clyde e 
della costa nord-est d’Inghilterra. Ma essi dicono che questo rin- 
caro deve attribuirsi al prezzo della mano d'opera e propongono 
di accordare premî alle costruzioni. 

D'altra parte i democratici, che sono libero-scambisti, invocano 
la teoria del Free Ship, cioè della libertà di navigazione, e la rifor- 
ma delle tariffe doganali sulla base della reciprocità di tratta- 
mento. 

Adesso il Presidente ha firmato la legge per l'inchiesta parla- 
mentare, di cui fanno parte i senatori Gallinger, Lodge e Penrose, i 
rappresentanti Grosvenor, Humphrey ed altri. Ma è assai dubbio 
che i lavori della Commissione possano compiersi durante la pre- 
sente legislatura, che termina al 4 maggio 1905, e anche allora il 
presidente Roosevelt sara confermato in carica ed è poco probabile 
che egli voglia condurre gli Stati Uniti sulla stessa via dell’esclusi- 
vismo. 

X Il commercio estero degli Stati Uniti è cresciuto negli ultimi 
ottant'anni da 663 milioni ad oltre 11 miliardi di nostre lire. Se 
non che, mentre nel 1821 la Marina americana eseguiva per 88,7 
per cento del traffico estero, oggidì non ne fa che per poco più 
di 8 per cento, in ragione di 920 milioni. 

Noi, italiani, deploriamo tuttora di non aver nè carbone, nè 
ferro, nè oro per comprarne. A che servono questi tre articoli, 
onde è ricchissima l'America, quando una legislazione antiquata le 
impedisce di crearsi una nuova Marina? 

X L’americana rivista The Syren and Shipping ha fatto una 
curiosa inchiesta, che può essere molto istruttiva, anche per noi. 
Ha preso due navi tipiche, cioè un vapore da carico di 1200 ton- 
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nellate di registro netto e un veliero di 850 tonnellate di registro 
netto, carichi entrambi di 400 tonnellate di macchine e attrezzi 
agricoli; ha quindi interpellato i consoli di alcuni porti europei ed 
ha confrontato le spese e i diritti di porto in Europa, con quelli 
che le stesse navi pagherebbero in America. La conclusione è 
stata che le spese di porto in America non sono più elevate di quelle 
di qualche porto europeo. Sfortunatamente la nostra consorella 
americana ha omesso d’interpellare le autorità italiane, ma noi ri- 
pareremo alla dimenticanza, aggiungendo, col metodo istesso, le 
spese calcolate per l'approdo e lo scaricamento al porto di Ge- 
nova, ciò che ci riserviamo di fare nel prossimo fascicolo. 

Abbiamo ridotto i dollari americani in lire nostre al cambio 
di 5 +. 

Vapore  Veliero 


lire lire 
New York. . +. + è « . « 2854,00 2241,09 
Liverpool. . ..... . . 559225 3389,80 


Anversa: 


Estate . . . . . +. « +. »« 280680 1622,00 
Inverno . . . + +. + +. 2519,40 1 761,90 


Rotterdam: 
Estate. . . . +. + + +2068,15 2107,00 
Inverno ....... . 223880 220810 
Amburgo: 
Estate . i ; ; . 812059 1812,20 
Inv:rno . ..... . 319490 1849,50 
Copenhagen: 
Zona franca. . . . . . 2419,60 2772,85 
Porto Vecchio. . . . . . 2828,60 8173,00 
Stocolma . ...... . . 218915 1 372,30 
Havre... ..... +. e 385080 278150 


X I piroscafi Minnesota e Dakota, benché stazzino circa 21 000 
tonnellate lorde, non sono certamente i maggiori che sieno stati 
descritti in queste colonne; ma, come osserva a ragione il loro co- 
struttore, signor Carlo R. Hanscom, meritano speciale menzione per 
molti riguardi, ed anzitntto perchè sono i maggiori colossi finora 
usciti dai cantieri americani, 

Il signor Hanscom, che è presidente della stessa Società costrut- 
trice, la « Eastern Shipbuilding Company », di New London (Con- 
necticut) ha presentata all’ Istituto degli Architetti Navali di New- 
York una memoria oltremodo interessante, fornita di numerosi 
disegni e illustrazioni, atti a descrivere questi due magnifici piro- 


MARINA MERCANTILE 655 


scafi in ogni loro parte, ed in ciò fare egli, che ha pure recato il 
contributo di tante idee nuove, per quella aspirazione all’origina- 
lità così marcata in tutti gli americani, non ha potuto fare a meno 
di rilevare le grandi difficoltà inerenti a queste immense costru- 
zioni, prima fra tutte questa, che l’uomo si sente piccolo, piccolis- 
simo di fronte alla sua stessa concezione. 

< Ogni cosa, egli scrive, è assai più grande di tutto quanto gli 
uomini, in questo paese, sieno stati abituati a maneggiare. I lun- 
ghi e pesanti bagli, le ossature colossali, le ampie lamiere lunghe 
dieci metri, i dritti di poppa di 55 tonnellate, i grandi pezzi di 
fusione, il pesante calafataggio e sopratutto le grandi altezze alle 
quali gli uomini erano chiamati a lavorare, tutto sembrava influire 
sul loro morale in modo contrario alla celerità del lavoro ». 

« V’erano uomini di riconosciuta capacità nel compiere i lavori 
ordinarî, ma che appena si appressavano ai due giganti non pote- 
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vano prendere un martello senza farsi aiutare. Molti di essi in- 
fatti, il giorno del varo, apparivano nervosi e quasi impauriti ». 
L’autore riassume così i principali caratteri o innovazioni, onde 
vanno distinti questi due vapori: Le proporzioni fra lunghezza 
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(m. 191,50), larghezza (m. 22,35) e profondità (m. 17,05); il siste- 
ma di ossature longitudinali nel doppio fondo; la grande paratia 
longitudinale, da poppa a prua; le coverte piane inferiori; gli alti 
corridoi; il tunnel prodiero, i trincarini sotto i bagli; i boccaporti 
doppi; il timone parzialmente bilanciato; i serbatoi da zavorra d’ac- 
qua in corridoio; e i carbonili inclinati. Altre innovazioni nell’ar- 
mamento sono le caldaie a tubi d’acqua, la combustione artifticiale, 
il governo meccanico dei forni e il getto automatico delle ceneri, 
l'applicazione dell'elettricità ai verricelli e alla manovra del timone, 
un nuovo tipo di sboe per le ancore, un gran numero di dritti di 
carico, la camera frigorifica sul ponte superiore, la lavanderia mec- 
canica, il riscaldamento elettrico delle cabine, un perfezionato sistema 
di ventilazione, l'adozione del metodo Clayton per estinguere gli 
incendi. 

Come si vede, il solerte costruttore, volle fare appello ai più 
recenti sussidî della scienza, e pare che egli abbia anche fatto lar- 
ghissimo uso della elettricità. Ma egli merita anche maggior lode 
per avere inalzato questi bastimenti colossali dal nulla, sovra la 
sponda deserta d’un fiume, poichè egli dovette cominciare dall'im- 
piantare gli scali stessi, dal rizzare le oflicine, stabilire i forni 4 
riverbero, le macchine, le alte grue viaggianti, ecc. 

Quand’evli voleva ordinare a qualche fonderia o stabilimento 
d'altre città dei pezzi di fusione, degli apparati ausiliari, si sentiva 
invariabilmente rispondere: «Non siamo abituati a simili lavori 
pesanti, dateci tempo di riflettere ». 

Lo sviluppo delle costruzioni navali è un romanzo, scriveva 
molti anni fa Sir Edward Reed. Ancor oggi possiamo dire altrettanto! 

% La parte ceutrale dello scafo è per ben 70 metri affatto pa- 
rallelepipeda. Le tre coverte inferiori (orlop, lower, tween decks) 
sono perfettamente piane. Soltanto il ponte principale (main) e il 
superiore (upper deck) hanno insellatura e pendenza laterale. Lo 
scafo è poi diviso trasversalmente da tredici paratie stagne elevate 
dal doppio fondo, che è di due metri, fino al ponte principale. Sol- 
tanto le paratie estreme (peak bulkheads) si elevano sino al ponta 
superiore. 

Il tipo è detto auning deck, corrispondente al nostro ponte-tenda, 
ma sonvi poi al centro grandi sovrastrutture, con due ponti di pas- 
segziata ed uno per le imbarcazioni, che separano in varf piani gli 
alloggi di prima e seconda classe e degli ufficiali tutti. 

Gli alloggi sono distribuiti così: 250 uomini d’equipaggio, 253 
passeggieri di prima classe, 68 di classe intermedia (servitori, ©8° 


MARINA MERCANTILE 657 


meriere, bambinaie), 1300 di terza classe. Quando però si traspor- 
tano truppe od emigranti, il numero delle cuccette di terza classe 
si può elevare a 2400; cosicchè la capacità sarebbe veramente di 
3000 persone. La capacità in carico, esclusi i carbonili di riserva, 
è di 30000 tonnellate. 

I piroscafi sono strati costruiti sotto la sorveglianza del Lloyd's 
Register. 

Per quante cose notevolissime si contengano nella bella relazione 
di Mr. Hanscom, non tutte possono destare la curiosità dei nostri 
lettori, abituati a simili costruzioni. Gli apparati motori sono a 
triplice espansione e si distinguono per una larga applicazione di 
valvole cilindriche, camicie di vapore ece.; ma non sviluppano che 
5000 aavalli ciascuno, quindi le dimensioni sono moderate; ma la 
pressione d'esercizio è di 250 libbre, pari a 17,6 kgr. per centi- 
metro quadrato. Le caldaie a tubi d'acqua, costruite nelle oflicine 
di Stirling, sono sedici e contengono 272 elementi, ripartiti in 
quattro gruppi che fanno capo ad un solo camino, alto 38 metri sulle 
graticole. 

La memoria contiene interessanti notizie circa il varo del Min- 
nesota, che riuscì senza incidenti di sorta e nelle condizioni mede- 
sime che erano state calcolate ed è illustrata da numerosi disegni 
e fotografie. 

% Gli americani hanno sempre voluto essere, fin da’ più bei tem- 
pi della vela, originali in fatto di costruzioni navali. Ora assumono 
nuove iniziative nei tipi dei vapori da carico, pei loro grandi la- 
ghi, e mentre non escludono il turret Steamer, cercano tipi ancor 
più adatti ai loro speciali bisogni, quando i piroscafi debbono ri- 
spondere contemporaneamente a varie condizioni, per navigare in 
acque poco profonde e nei canali, e per prestarsi al tempo stesso 
alle condizioni della grande portata e della celerità di scaricamento. 

Il piroscafo Augustus F. Wolvin è un recente esempio di que- 
sta evoluzione dei tipi lacuali. Varato lo scorso aprile dalla « Ame- 
rican Shipbuilding Co.» di Lorain, O., esso non conserva del ben 
noto tipo dei Laghi che l'apparato motore situato all'estrema poppa; 
il ponte di comando, e gli alloggi degli ufficiali e dell'equipaggio, 
trovansi invece trasportati sull’estrema prua; lo spazio intermedio 
resta così interamente libero «di soprastrutture. 

La lunghezza totale dello scafo e di m. 170,25, la larghezza di 
m. 17 e la profondità di m. 9,70. La stiva, propriamente detta, 
non è attraversata nè da paratie stagne nè da puntali, ma corre 
senza veruna ostruzione da poppa a prua: essa è limitata ai lati 
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da ampie paratie longitudinali inclinate, le quali formano col fa- 
sciame esterno due lunghe casse prismatiche, cioè a sezione trian- 
golare, per la zavorra d’acqua, che insieme a quella del doppio fondo 
raggiunge il bel peso di 8000 tonnellate. 

I legamenti trasversali, invece che dai bagli ordinari, sono ot- 
tenuti da forti paratie arcuate, poste a varie distanze, in modo da 
non ingombrare le boccaperte, le quali sono non meno di trentadue, 
poste trasversalmente, sulla lunghezza della stiva che e di 124 me- 
tri; e poichè le boccaperte misurano 10 metri per 3, la superficie 
da esse occupata forma i tre quarti del ponte di coverta. 

La capacità della stiva è di circa 500000 piedi cubi, pari a 
14160 m.*, e porta 12000 tonnellate di carbone; ma con queste 
grandi aperture e i forti mezzi posseduti nelle stazioni dei Laghi, 
lo scaricamento si fa a grande velocita. 

Le macchine sono a «quadruplice espansione e sviluppano 2000 
cavalli. Sonvi due caldaie Babcock e Wilcox, che lavorano a 250 
libbre di pressione, ossia 17,6 kgr. per centimetro quadrato. 

% Come tipo di Società mercantile, citiamo la «Sutherland 
Steamship Company » di Newcastle, che ha teste pubblicato il suo 
bilancio chiuso al 31 marzo con un dividendo di 7 3 per cento. I 
direttori osservano nel loro rapporto annuale che il mercato dei 
noli ha continuato nel medesimo stato di depressione dell’anno pre- 
cedente; ma che malgrado gli scarsi noli i piroscafi hanno realiz- 
zato dei profitti soddisfacenti, ciò che si attribuisce al tipo della 
flotta, che è del turret deck type, omogenea ed etliciente, in modo 
da poter eseguire grandi movimenti di carico con spesa relativa- 
mente bassa. In seguito ai graduali ammortamenti, il valore della 
flotta è stato ridotto a Lit. 3750 000, cui corrisponde quello della 
tonnellata di Lit. 134 circa (Lst. 5:7:2) che è il minimo tra le 
flotte più moderne. 

X* Il piroscafo Caronia, che è in costruzione per conto della 
Società «Cunard », e stato così nominato da Caronia, un piccolo 
porto sulla costa settentrionale di Sicilia, che fu negli antichi tempi 
una fortezza Saracena. 

X* Oltre a sedici piroscafi sbarrano a quest'ora l’entrata di Porto 
Arturo: e son tutti d'origine inglese. Durante l’ultimo tentativo, 
otto piroscafi furono lanciati all’ imbottigliamento, della complessiva 
stazza lorda di 17 300 tonnellate. Sembra che la metà degli equi- 
paggi abbiano perduto la vita, o per essersi affondati coi piroscafi 
o sotto il fuoco russo. Terribile abnegazione! 

% Un importante salvataggio in alto mare è stato compiuto dal 
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piroscafo reglisson della «Società St. Ives », che rimorchid in 
luogo sicuro e non senza difficoltà e rischio il piroscafo Pfalz del 
« Lloyd Germanico ». Questo veniva dall’ America Meridionale, di- 
retto in Germania, e aveva 200 passeggieri a bordo e un carico 
considerevole. Il valore del 7'reglisson, compreso il carico e il nolo, 
fu stimato di lire 945 000 circa e quello del Pfalz di lire 3500 000. 

ll Pfalz aveva rotto l'albero motore ed era in pericolo. Il tribu- 
nale accordò il compenso di lire 187 500, di cui andarono lire 125 000 
agli armatori, lire 21 250 al capitano e lire 41250 all’equipaggio. 

X Nel comparare il movimento dei vari porti del mondo si in- 
corre spesso in errori, perchè sfortunatamente le statistiche non 
sono compilate con metodo uniforme, ed è strano che finora non 
siasi pervenuti ad un accordo. Alcuni ufficî di porto sommano in- 
sieme le entrate e le uscite, altri non tengono conto del cabotag- 
gio, altri vi confondono la navigazione fluviale, ecc. Una statistica 
abbastanza attendibile ci sembra la seguente, che togliamo da un 
documento ufficiale americano, e contempla le sole navi arrivate, 
fra gli anni 1902 e 1903. Si capisce che le navi partite sono sem- 
pre, presso a poco, le stesse di quelle che arrivano. 


Porti Tonn. Porti Tonn. 
Londra. ...... e... 10179023 Boston... .......0 2478 913 
Nuova York........ 9053996 Melbourne. ...... . 0. 2827 949 
Amburgo... 6%... 8689000 Sydney ........ e. ee 2706561 
Anvers@......-.-... 8425127 £Alessandria.......... 2 561 252 
Hong Kong... sia 8208091 Hullwwccavawc eevee’ 2 514 663 
Liverpool .......... 6843200 Trieste ........006. 2 400 528 
Rotterdam.......... 6 546473 Barcellona .......... 2 435 257 
Marsiglia .......... 6191839 Yokohama....... . ++ 2030 218 
Genova. esses oee.. 9789334 Bordeaux... ..... e +, 2022 103 
Shanghai. .......... 4726411 Filadelfia. ........0. 1993 422 
Cardillo daw oe Scars 4688083 Nagasaki........... 1974700 
Cape Town......... 4245602 Fiume...........2.- 1 954 541 
Tyne (i porti)....... 3615046 Amsterdam........ + . 1887917 
Lisbona ......-6..-.. 86120501 Durban..,.......... 1826526 
Buenos Aires........ 3303813 Rio Janeiro........ . 1801 880 
Copenhagen...... e... 3111412 Venezia...... s... e. 1779167 
Avana........-.-. 3101115 Dunkerque.......... 1 728 722 
ALIBI so. ai ie doe akc 3035131 Southamptur......... 1699525 
Havre, sea an 8016591 Glasgow... sses... 1618 525 
Brema ius vai . 2984410 New Orleans......... 1 561 868 


X Il bilancio del « Lloyd Austriaco » per l'esercizio 1903, porta 
una diminuzione di utili di corone 380 865 per rispetto all’ anno 
precedente. 
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Sono lire 476 000 in meno. In'atti gli utili sono scesi da lire 
7458000 nel 1902, a lire 6 982 000 nel 1903. 

Tale diminuzione va attribuita in massima parte alla depres- 
sione dei noli, che condusse a una diminuzione nel peso delle mer- 
canzie trasportate, da 1081560 tonnellate, nel 1902, a 1 068 668 
nel 1903, e ad una diminuzione di miglia 42942 nel percorso che 
fu di miglia 2205 908 nel 1902 e di 2162 964 nel 1903. Si ebbe 
invece nel biennio un aumento nel numero dei viaggiatori, cioè 
da 280 919 a 289298. 

Dall’attivo del Bilancio risulta il valore originale della flotta di 
121 741 500, cui è da dedurre l'’ammortamento di lire 63 557 687. 
La flotta di 68 piroscafi avrebbe quindi attualmente un valore di 
lire 58 183 000. 

Malgrado il diffaleo di lire 4132 500 per la perdita dei due va 
pori Poseidon e Vorucirts, il valor: della flotta è aumentato nel 
biennio di lire 6 026 000 a cagione dell'entrata in servizio dei pi- 
roscafi Africa, Persia, Dalmazia e Gorizia. 

% 1123 maggio ha avuto principio il nuovo servizio dei viag 
ciatori istituito dall « Unione Austriaca di Navigazione », merce la 
partenza del primo vapor, il Frixla, da Trieste per Nuova York, 
con le sole toccate di Finme e Palermo, Seguiranno i vapori Giu- 
lia e Gerty, a intervalli quindicinali. 

Questa Compagnia, già nota come la « Linea Austro-Americana), 
si era finora limitata al trasporto delle merci e continuerà anche 
l'esercizio dei vapori da carico. Ma quanto al passeggieri, limiterà 
l’accettazione soltanto a quelli di terza classe ed agli emigranti in 
partenza da Fiume, che è il solo porto destinato dalla Monarchia 
per l'uscita degli emigranti, diretti avli Stati Uniti. 

X In un recente viaggio del celerissimo piroscafo Kaiser Wi- 
lhelm II, traversò VAtlantico il sig. Claus Spreckels di San Fran- 
cisco, il quale possiede esso stesso alcuni grandi piroscafi addetti 
al servizio dell'Australia. Il sig. Spreckels, che viaggiava con la 
propria moglie, non chiese veramente un biglietto, ma pago 4190 
dollari (lire 21320) per passare da Southampton a Nuova York 

% Nell'udienza del 16 maggio S. M. il Re, su proposta dei Mi- 
nistri dalla Marina e di Grazia e Giustizia, ha firmato il decreto 
che istituisce presso il Ministero della Marina la Commissione per 
lo studio delle riforme da proporsi nel Codice per la Marina mer- 
cantile e nella legislazione in generale, che col Codice stesso ha 
attinenza. Fra le innovazioni nel modo di comporre la Commis- 
sione, si nota che vi sono stati introdotti per la prima volta tre 
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membri, scelti fra le persone che si occupano di studî relativi alla 
legislazione marittima ed alla Marina mercantile in generale, tre 
fra la gente di mare, i capitani ed i macchinisti, un ingegnere na- 
vale, scelto possibilmente fra i direttori dei cantieri, un rappresen- 
tante dell’ Ufficio del lavoro. 

La relazione che accompagna il decreto è fra le più belle com- 
posizioni ufficiali che abbiamo mai viste su questi argomenti ed è 
da augurare che l’opera della Commissione risponda alle giuste 
aspettazioni del Ministro proponente, il quale dice: « Il Codice per 
la Marina mercantile, prima di ogni altro, ha bisogno di sostan- 
ziali modificazioni, le quali, pure facendo salve le severe esigenze 
della disciplina di bordo, tolgano di mezzo norme antiquate e ga- 
rentiscano agli equipaggi una più eflicace tutela dei loro diritti: 
così pure è necessario che tutta la parte relativa ai reati marittimi 
ed al potere disciplinare sia ravvivata dal soflio benefico di uno 
spirito più liberale ». 

% La Commissione Reale pel nuovo ordinamento delle Strade 
Ferrate, ha presentato un rapporto di considerevole importanza 
per noi, imperocche affronta porla prima volta il grande problema 
dei porti e della continuità delle relazioni ferroviarie-marittime, sic- 
che potrebbe dirsi che le ferrovie cominciano ad accorgersi che le 
vie terrestri fanno capo a certi porti di mare, cui pure si allac- 
ciano certe vie acquee. 

La Commissione ripartisce le linee continentali in quattro grandi 
reti longitudinali, le quali farebbero capo, a due a due, ai valichi 
alpini ed ai principali porti del Tirreno e dell’Adriatico. Si di- 
rebbe che i criteri esposti da Artico nella nostra precedente ras- 
segna, per la ripartizione delle linee di navigazione fra più società 
o centri d’armamento, informino parimente la Commissione Reale 
suddetta per la ripartizione dei sistemi ferroviari. 

La medesima ha osservato che mentre ai porti di Livorno, Na- 
poli, Taranto e Brindisi, la cui importanza, notevole pel movi- 
mento dei viaggiatori è molto limitata pel trattico delle merci, fanno 
capo linee delle due reti, Mediterranea e Adriatica insieme, sol- 
tanto linee di una sola Società servono rispettivamente i maggiori 
porti di Genova e Venezia; i soli pei quali la navigazione abbia 
vero interesse di consegnarvi o prendervi le merci dirette o pro- 
venienti dai centri più industriali dell'Alta Italia e dalle regioni 
al di la delle Alpi. Il criterio di rendere promiscue le stazioni 
principali varrebbe altresi a stimolare l'emulazione e la concor- 
renza, soli mezzi pei quali i porti di Genova e Venezia possano 
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ritornare ad essere gli auspicati sbocchi dell’ Europa Centrale. An- 
che la rete Sicula verrebbe data a due amministrazioni. 

Così i porti di Genova e Venezia, Spezia, Napoli, Reggio e Brin- 
disi, Messina e Palermo, sarebbero capilinea di più amministra- 
zioni, e il servizio fra Roma, Napoli e Reggio, Reggio e Palermo, 
sarebbe eseguito in modo da eccitare alla concorrenza le varie im- 
prese, concorrenza di celerità e buon servizio, se non pure di 
prezzo. 

Saranno parimente accordate speciali agevolezze ai prodotti più 
importanti, o che logicamente si ritiene che possano divenir tali 
un giorno, come quelli che per un dato obiettivo concedono al 
mare di abbreviare al massimo i percorsi terrestri ai trasporti più 
costosi. 

% La prima istallazione del telegrafo senza fili, sistema Mar- 
coni, sui nostri piroscafi mercantili ha avuto luogo sul vapore Sar- 
deyna della Navigazione Generale Italiana lo scorso mese di maggio. 
Nel passare lungo la costa romana, il piroscafo scambiò vari ra- 
dio-telegrammi con la grande stazione di Monte Mario, e inviò su- 
luti di ossequio al Presidente dei Ministri ed ai Ministri della Ma- 
rina e delle Poste, che risposero bene augurando. 

% Anche dopo la perdita delle colonie, la Spagna, che aveva 
per un certo periodo sospeso il servizio postale con le Filippine, 
ha riattivato, per ragioni politiche — com'è facile capire — quel- 
l'importante linea, in base al noto contratto con la « Compania 
Trasatlantica » di Barcellona. 

La linea si parte ogni mese da Barcellona e tocca Napoli, Porto 
Said e Suez, Aden, Colombo e Singapore, e fa capo a Manilla, com- 
piendo il viaggio in circa 30 giorni. 

Ora vi è stato innestato anche lo scalo di Genova, fra Barcel- 
lona e Napoli, e la innovazione non è poco importante. 

I piroscafi adibiti a questo servizio sono quelli del tipo Zsta de 
Lugon. 

X Il Registro Italiano per la classificazione dei bastimenti ha 
teste pubblicato, con la consueta regolarità, il volume per l’anno 
1904. Elevato in ente morale con decreto 29 settembre 1870, que- 
sto Istituto ha saputo conquistarsi la fiducia del ceto marittimo e 
degli assicuratori e gia da un quarto di secolo le visite e perizie 
dei suoi funzionarî sono considerate, per Decreto del ministro Acton, 
equivalenti alle visite e perizie ufticiali. 

Il volume, che è elegantemente rilegato, contiene lo Statuto del 
Revistro e i Regolamenti completi di classificazione, tutte le ta- 
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belle di costruzione, gli elenchi particolareggiati dei velieri e pi- 
roscafi italiani, gli indici degli agenti del Registro Italiano e del 
Lloyd's Register, ecc. 

È direttore del Rsgistro Italiano il sig. Emilio Cerruti, e fra i 
consiglieri troviamo gli armatori Luigi Accame e Biagio Mortola, 
il sig. Federico Scerni dell’ « Associazione Marittima » ed altri. 

Dell’esattezza della compilazione, va data lode al cav. Giacomo 
Garello, segretario del Registro. 

Il Registro pubblica altresì un supplemento bimestrale, ove sono 
registrate tutte le visite e iscrizioni fatte in quel periodo. 

X Pare che la questione della bocca del Porto di Genova debba 
avere una soluzione ben diversa da quella che i navigatori si aspet- 
tavano. Invece di nuovi sbarramenti al Bisagno, atti a proteggere 
il porto contro il mare e la risacca di scirocco, una Commissione 
consultiva, ispirata dal Genio civile, avrebbe raccomandato, contra- 
riamente perfino alle conclusioni dell'antica Commissione Gadda, 
il prolungamento del Molo Galliera, nella stessa direzione attuale 
di est-sud-est. 

Ma questo prolungam nto sarebbe indefinito e si lascerebbe al- 
l’esperienza di fissarne, col tempo il termine, Un secondo molo 
trasversale si partirebbe dalla costa, in vicinanza della radice del 
Molo Giano, e in direzione normale al Galliera, col quale dovrebbe 
formare una bocca non maggiore di 400 m. 

Ma questo molo non sarebbe neppur esso costruito, nè ne sa- 
rebbe ricercata l'ubicazione, se non dopo l’esperienza del Gal- 
liera, che evidentemente richiederà molti anni. 

È evidente il circolo vizioso nel quale è caduta la Commis- 
sione: se la bocca sarà troppo ampia, lascerà entrare integralmente 
la risacca, se troppo angusta si presterà all’ imbottigliamento del 
porto. 

In ogni caso, la soluzione prescelta, che è in contraddizione col 
sentimento pubblico e con le conclusioni alle quali erano perve- 
nuti tutti i precedenti investigatori ufficiali, dal Cialdi, alla Com- 
missione Gadda ed anche ai più recenti studiosi, sembra anche in 
opposizione con le condizioni meteorologiche del golfo, ormai per- 
fettamente determinate, nei caratteri, nelle manifestazioni e negli 
effetti materiali sugli specchi acquei compromessi.! È: 


1 Mentre il fascicolo va in macchina, i Capitani marittimi liguri, 
riuniti in assemblea, votano unanimi di doversi respingere il progetto 
del Consorzio, e insistono affinché sieno consultati prima di progettare 
nuove opere intese a conseguire la tanto desiderata tranquillità delle 
acque, nel porto. 
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Il conflitto russo-giapponese — Avvenimenti e considerazioni. 
— Il crescente rigore della censura, tanto giapponese che russa, 
rende sempre più difficile il compito del cronista e del critico. 

Tutto ciò che riguarda la costituzione e la dislocazione degli 
eserciti non si può desumere, con qualche certezza, che dai prin- 
cipali avvenimenti, ma poichè col modificarsi della situazione si 
modifica pure l'organismo dei diversi eserciti, aggregando provvi- 
soriamente i reparti di un esercito ad un altro, così si è sempre 
nella impossibilità di giudicare con qualche esattezza la situazione 
militare di entrambi i belligeranti. 

La cronaca non può quindi essere un documento storico, quando 
si voglia darle uno sviluppo sufficiente all’ intendimento delle ope- 
razioni militari. 

L'esperienza dei mesi precedenti, ad onta di qualche inesattezza 
riguardante specialmente la composizione e dislocazione dei singoli 
reparti degli eserciti, ci conforta a continuare nel metodo di una 
larga anzichè di una succinta cronologia, porgendo così al lettore 
la più ampia e particolareggiata cronaca fra quante vengono pub- 
blicate. 

La situazione politica non ha sensibilmente cambiato quantun- 
que, per legge naturale, divenga sempre più favorevole al vinci- 
tore. 

La situazione navale a Port-Arthur, dopo il 3 maggio, non si è 
sensibilmente modificata, ma gli sbarchi dei Giapponesi a Pitsevo 
preludono all’ isolamento completo della piazza. 

Nel Liao-jang e nel Liao-tung la situazione si sta rapidamente 
modificando per l’avanzata del 1° e del 5° esercito giapponese che 
tendono entrambi verso Haicheng per effettuare il contatto indi- 
spensabile ad ogni ulteriore offensiva. 

Nella zona del Jalu e Fuengcuan la situazione tende a consoli- 
darsi con l’afforzamento delle posizioni e con la costituzione della base 
marittima di Viju e Jonganpo e quella di Taku. 

Nello scacchiere orientale, esclusa qualche incursione di caval- 
leria, non si hanno movimenti che preludano a grandi operazioni. 

La concentrazione dei Russi nello scacchiere nordico della Man- 
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ciuria continua attivamente, ma non si potrebbe affermare che essa 
sia tale da consentire una prossima controffensiva, od almeno una 
vigorosa difesa localizzata nelle posizioni di Liao-jang e Mukden. 

Tutto considerato la situazione generale al 10 maggio è grande- 
mente favorevole ai Giapponesi per l’assoluto dominio navale ormai 
conseguito; per l'isolamento di Port-Arthur; per la preponderanza 
degli eserciti che hanno effettuato il loro contatto strategico; per 
le migliorate condizioni del terreno che agevolano l'offensiva; per 
P incremento rapido che assume la cooperazione della guerriglia 
mancese e cinese in tutti i teatri della guerra. 


* 
* k 


10 maggio. — La Cina rifiuta l'offerta dei Russi di occupare 
Niu-ciuang e zone adiacenti. 

Il Generale tartaro rifiuta di sgombrare Mukden. 

I rapporti russo-cinesi divengono sempre più ostili. 

Continuano i bombardamenti eventuali e transitorî di Port-Ar- 
thur, con scarsi risultati. 

Il Bogatir, che incagliò presso Vladivostok il 23 o 24 aprile, 
pare debba considerarsi perduto. 

La Orel è sempre in pericolo di affondamento, per gravi le- 
sioni alla carena. 

Pare abbia avuto luogo un tentativo per fare esplodere una 
polveriera a Cronstadt. 

La Alessandro III pare fosse oggetto di un tentativo di distru- 
zione nell’arsenale di Cronstadt. 

Il governatore Alexeiev ha stabilito la sede del governo a Karbin. 

Il maresciallo Kuropatkin ! ha il suo quartiere generale mobile 
stabilito in un treno militare sulla linea ferroviaria mancese. 

È sempre incerto se le comunicazioni fra Kaiping e Port-Adams 
siano ancora libere, ma quelle fra Port-Adams e Kinceu sono state 
definitivamente interrotte. 

Il maresciallo Kuroki si afforza a Fengcuang. Le pioggie ritar- 
dano l'avanzata del 1° esercito. Si spingono ricognizioni al nord 
verso Sisu-ling ed a ponente verso Haiceng e Siuyen. 

La colonna volante dei Cosacchi di Mandarilov, od Artamanov, 
attacca Anju; ma viene respinta e si ripiega, dopo fatte requisl- 
zioni e devastazioni, verso Kil-giu e Gensan. 


—————————————————————————————————————€È—_—__r_TT—Tr_———————————_—————111—_———2kk1mÉÉÈÉ-- ni 
1 Per evitare confusione distingueremo coll’appellativo di Mare- 


sciallo i Comandanti degli eserciti e con quello di Generale i Coman- 
danti di reparti di esercito. 
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11 maggio. — La Russia chiede alla Cina la deposizione del 
generale Ma e del governatore Juan-sci-kai, che non vengono ac- 
cordate. 

Grave situazione interna nelle provincie di Polonia e Finlandia. 
Fermento generale in tutta la Russia. Emissione di un prestito 
giapponese di 250 milioni in Inghilterra. 

I tre eserciti del Giappone sono costituiti come segue: 

1° Esercito, maresciallo Kuroki. — La guardia imperiale, la 2°, 
5* e 12* Divisione, nella zona Siuyen-Fengcuang. 

2° Esercito, maresciallo Oku. — La 1°, 3° e 4° Divisione, nella 
zona Pitzevo e Kin-ceu. 

3° Esercito, maresciallo Nozu. — La 9*, 10* ed 11* Divisione, 
nella zona di Kaiping ed Haicheng. ! 

È in formazione un 4° esercito colla 7%, 8° e 13° Divisione già 
costituita con la milizia di prima riserva e coi volontari. 

La costituzione degli eserciti giapponesi è sempre variabile a 
seconda della situazione militare. 

Un distaccamento della Guardia ha stabilito il contatto strate- 
gico fra il 1° ed il 3° esercito nella zona di Hai-ceng. 

12 maggio. — L'ingresso di Port-Arthur è praticabile agli in- 
crociatori. Il Novich potè uscire. È probabile che anche le coraz- 
zate possano fra qualche giorno uscire dal porto. 

I Russi mantengono sempre un’ attiva vigilanza torpediniera 
fra Port-Arthur e Dalny. 

La 6° squadra — ammiraglio Kataoka — ha la vigilanza di 
Port-Arthur e le operazioni di sgombro delle mine dalle insenature 
di Herr, Deep, e di Talien. 

La torpediniera giapponese N. 48 affonda nella baia Herr per 
lo scoppio di una mina, durante le operazioni di sgombro. 

La zona di Dalny e parte di Talien è ancora occupata dai Russi 
i quali però stanno operando, per quanto possono, lo sgombro ed 
il ricupero del materiale per via di mare, essendo la ferrovia poco 
sicura o danneggiata. 

Il maresciallo Kuroki emana un proclama ai Mancesi, annun- 
ciando gli intendimenti liberali dei Giapponesi. 

Si ignorano i movimenti delle truppe russe fra Karbin e Liao- 
jang. Pare che avvenga una forte concentrazione verso Mukden, 
tanto dal nord quanto dal sud. 

Continuano scaramuccie di poca importanza in tutti gli sca0- 


1 È tuttavia incerto se il Nogi od il Nozu abbia il comando del $ 
esercito. 
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chieri della guerra, specialmente per irradiazione di forti nuclei di 
cavalleria cosacca. 

13 maggio. — Il Giappone rinnova insistenze, che parrebbero 
sincere, onde la Cina preservi la neutralità. 

La Cina rinnova ufficialmente, con note diplomatiche e proclami 
alle popolazioni, l'affermazione della più rigorosa neutralità. 

Nella Russia si fanno grandi processioni ai santuari; funzioni 
religiose con distribuzione di icone ed amuleti ai soldati. 

Sbarco a Pitsevo di un parco di assedio completo. 

Continuano gli sbarchi di truppe a Pitsevo, e Port-Adams per 
l’ investimento di Kin-ceu. 

Le comunicazioni al nord di Port-Adams furono interrotte fino 
a Kaiping. 

14 maggio. — La situazione economica e commerciale in Rus- 
sia si fa sempre più grave. Lo sconforto, il panico, il pessimi- 
smo.... dominano le popolazioni occidentali. Anche i guerrofili, 
come Suvarine, e Siromionikov, cominciano a propugnare una fu- 
tura cointelligenza russo-giapponese. 

La situazione generale @ poco variabile, sulle basi della con- 
centrazione russa verso Liao-jang, e dell'avanzata lenta ma con- 
tinua degli eserciti giapponesi per l'accerchiamento del nemico. 

L’inerociatore protetto Mijako affonda nella baia di Herr per 
scoppio di mina durante il ricupero. 

15 maygio. — Proclama di Alexeiev contro i favoreggiatori dei 
Kun-kus (barberosse) che divengono sempre più attivi, incalzanti 
ed organizzati in grossi reparti per la guerriglia. 

La corazzata giapponese J/atsuse affonda in pochi minuti a 10 
chilometri da Port-Arthur, in direzione sud-sud-est, per lo scoppio 
di due mine quasi simultaneamente. Le mine erano state collo- 
cate nella notte da torpediniere e giunche, ma l'ammiraglio Togo, 
nel suo rapporto, non esclude l’azione dei sottomarini. 

L’inerociatore Joshino affonda in prossimita della baia Piccione, 
o presso capo Liao-te-scioan, per investimento col Kasuga in causa 
di densa nebbia. I Russi attribuiscono l’affondamento ad una gra- 
nata delle loro batterie che colpiva la nave. 

Il 15 maggio ha costato ai Giapponesi circa 40 milioni ed 800 vite. 

Una corazzata, la Fuji o la Jashima accorsa per soccorrere 
l’ Hatsuse pare sia stata gravemente avariata da scoppio di una mina, 
ma pote ritirarsi. Si ignora però se sia giunta a salvamento. 

Il Novick con 16 siluranti esce da Port-Arthur, ma la flottiglia 
russa è respinta dagli incrociatori giapponesi. 
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16 maggio. — Le operazioni di sbarco, di afforzamento, di pre- 
parazione si fanno sempre più intense in tutto il Liao-tunz, spe- 
cialmente nella zona di Kai-ping. 

I Russi seombrano completamente Niu-ciuang ed Inceu traspor 
tando viveri, materiali, cannoni e distruggendo quanto non possono 
trasportare. 

Sortita del generale Stòssel da Kin-ceu, con un forte riparto 
per respingere i Giapponesi dalle loro posizioni ed assicurare l'ar- 
rivo o la partenza di un treno, probabilmente da Fu-ceu. Si igno- 
rano i risultati esatti della sortita, ma le truppe russe ripiegarono 
sulla piazza. 

17 maggio. — Congresso delle Religioni a Tokio. Sintoisti, bud- 
disti, focisti, cristiani di tutte le sette dichiarano che la presente 
guerra non è religiosa od etnica, ma solamente politica per la re- 
denzione dell'Asia e per preparare la fratellanza di tutte le genti. 

Lo Tzar si reca al santuario di Troitzka ad implorare la vit- 
toria, quindi a Mosca, Kiev, Karkov, Poltava... per la rivista delle 
truppe partenti per la guerra. 

La direttività della guerra pare sempre condivisa fra Alexeiev 
e Kuropatkin. 

Nulla d’importante su tutti gli scacchieri della guerra. 

18 maggio. — Il Giappone consegna alla autorità cinesi le città 
della Manciuria e del Liao-tung già srombrate dai Russi. 

I Cosacchi di Rennenkampf molestano attivamente le retrovie 
ed i fianchi del 1” esercito giapponese che scarseggia di cavalleria. 

ll bel tempo pare che abbia rese praticabili le strade e che 
l'avanzata degli eserciti giapponesi debba farsi più rapida. 

19 maggio. — La sede della banca russo-cinese fu trasferita a 
Karbin, il che significa che fu soppressa. 

Le spese della Russia per la guerra si calcolano ora di circa 
duecento milioni al mese, ma sono probabilmente più grandi. 

Distruzione delle tombe imperiali coreane ad Hang-cheng, per 
opera dei Cosacchi. ` 

Bombardamento di Port-Arthur e zone adiacenti, specialmente 
Dalny e Talien, che sono sempre in potere dei Russi e sotto buona 
protezione delle batterie sistemate sulle pendici delle colline. 

La squadra di Vladivostok, meno il Bogatir, pare sia uscita 
per una rapida escursione forse verso Possiet, senza risultati. 

Si prepara un grande Corpo di cavalleria siberiana, per com- 
battere la guerriclia che si fa sempre più attiva ed intensa, avvol- 
gendo l’esercito russo in una immensa atmosfera di insidie. 
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20 maggio. — Si accentua una campagna giornalista contro i 
Russi per il seminamento di mine fuori delle acque territoriali, con 
grande pregiudizio dei neutrali. 

Il Bogatir fu distrutto essendo impossibile ricuperarlo. 

La silurante Akatsuka riportò grave avaria sotto i forti di Port- 
Arthur per scoppio di granata che uccise gran parte dell’equipaggio. 

Cinque sottomarini debbono essere spediti quanto prima a Vla- 
divostok, essendo pronti per la spedizione. 

Le operazioni nella zona di Kin-ceu aumentano di intensità. 

I Russi hanno costruito una forte linea di trinceramenti sulle 
ultime colline che sbarrano l’istmo di Dalny. Pare che altre linee 
di difesa successiva siano pure state preparate nella zona del 
Kuang-tung. 

L’espugnazione di Kin-ceu e l'attacco di Port-Arthur è affidato 
al 2° esercito ed alla Marina. 

La dislocazione delle Divisioni degli eserciti giapponesi non è 
conosciuta esattamente. 

21 maggio. — Attentato, fallito, contro il treno dello Tzar, re- 
duce da Mosca. 

La corazzata Fuji o la Jashima minata il 15 maggio pare abbia 
dovuto incagliare sulle isole Miao, e si consideri perduta. 

Le operazioni di attacco di Kin-ceu sono incominciate, per ri- 
conoscere le forze e le artiglierie dei Russi. 

Le forze mobili dei Russi sono costituite da reparti della 4° e 7* 
Divisione siberiana, e si calcolano da otto a 10000 uomini cui deb- 
bono aggiungersi i 6000 della flotta. 

Le forze mobili del 2° esercito giapponese sono di circa 45 000 
soldati. 

Niu-ciuang e Jnceu furono rioccupate dai Russi con forze con- 
siderevoli, riarmando anche le già sguarnite fortificazioni. 

Si ignorano gli intendimenti controffensivi dei Russi, ma è certo 
che si opera la massima concentrazione di forze fra Liao-jang e 
Mukden. | 

22 maggio. — L'ammiraglio Skrydloff è giunto a Vladivostok. 

Il maresciallo Oku emana un proclama ai Cinesi e Mancesi ana- 
logo a quello del maresciallo Kuroki. 

Seguono operazioni d’investimento a Port-Arthur con affonda- 
mento di mine. Dalny e Talien sono sempre in possesso dei Russi 
e le comunicazioni colla piazza sono libere. 

Parte delle artiglierie leggere della flotta russa furono utilizzate 
per rafforzare la cinta e le linee di difesa. 
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Le operazioni d'investimento e di ricognizione si fanno piu in- 
tense nella zona di Kin-ceu. I Giapponesi sono sempre in possesso 
delle insenature di Herr, Deep e della baia di Kin-ceu. 

Il 1° esercito giapponese si trova col grosso sul fiume Ta-jang, 
a mezza strada fra Fueng-ciuang ed Hai-ceng. Le avanguardie han- 
no varcato il fiume. Grossi reparti sono staccati sulla destra verso 
Saimatsi e Taling. 

Sbarchi ed operazioni costiere nella zona di Kai-ping per opera 
della 6* squadra, in relazione coll’avanzata delle truppe sbarcate 
a Pitsevo. 

Nello scacchiere di Gensan nulla di notevole. Scorriere di Co- 
sacchi, delle quali i Giapponesi si danno, per ora, poco pensiero. 

23 maggio. — I Russi hanno acquistato dalle Società germani- 
che, inglesi, belghe una trentina di piroscafi, tra i quali alcuni dei 
più veloci, come il Deutchland, Augusto Victoria, Bismark, Co- 
lombia, Kaiserin Augusta, Belgium.... per la squadra del Baltico e 
per la corsa. Si fanno trattative in Germania ed Austria per ac- 
quisto e costruzioni di incrociatori e di torpediniere. 

Il Giappone ha ordinato in America ed in Inghilterra la costru- 
zione di una ventina di siluranti che saranno spedite smontate. 

Si ritiene che Port-Arthur abbia otto mesi di viveri per 10 000 
uomini, munizioni sufficienti, ma poco carbone. 

Il 1° esercito giapponese continua la sua avanzata con prudenza. 
Il 2° esercito stringe sempre più Kin-ceu e si prepara per l’attac- 
co. La dislocazione e le operazioni del 3° esercito sono poco co- 
nosciute, ma è probabile si mantenga in forza fra Kai-ping ed 
Hai-ceng, in attesa dell'avanzata del 1° esercito, per coprire con- 
tro ogni offensiva nemica il Liao-tung. 

La situazione particolareggiata dell’esercito russo nella Manciu- 
ria alta e bassa è poco conosciuta. 

24 maggio. — Gravi dimostrazioni in Polonia e Finlandia. Com- 
plotti insurrezionali. 1 tentativi contro la flotta, le polveriere.... 
sono attribuiti ai rivoltosi. Lo stato di coscienza delle popolazioni 
occidentali è sempre più perturbato e gravido di minacce. 

Si sono accertate grandi malversazioni e frodi nelle amministra- 
zioni, ed anche nella Croce-rossa, per opera di alti dignitarî del- 
l’ impero. 

L’attacco di Kin-ceu è imminente. I Russi mantengano ancora 
Dalny ove trovasi qualche cannoniera e torpediniera. 

25 mayyio. — La Borodino pare vi sia arcata in chiglia nel 
bacino di Kronstadt; si attribuisce questa grave avaria alla cattiva 
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sistemazione delle taccate e puntellatura, ma non mancano ipotesi 
e sospetti di attentato doloso. 

La Orel si considera definitivamente perduta, od almeno inuti- 
lizzabile per la guerra. 

I Giapponesi hanno iniziato i preliminari d'attacco contro 
Kin-ceu e la lè linea di difesa sistemata a Sokato ed Han-san, che 
copre verso nord la ferrovia di Dalny. 

Il generale Stossel dirige la difesa di Kin-ceu, coadiuvato dal 
generale Fox. Si calcola che i Russi abbiano fra Kin-ceu e Han-san 
circa 10 000 soldati. 

La piazza di Kin-ceu è giudicata incapace di solida resistenza 
perchè dominabile da terra e dal mare. Si giudica più forte la 
linea di resistenza di Han-san. 

Si ignorano i risultati dei vari combattimenti avvenuti nei din- 
torni di Kin-ceu. 

26 maggio. — Bombardamento di Port-Arthur colla 1° squadra. 
Affondamento di mine nella notte. 

Presa di Kin-ceu con attacco notturno, debole resistenza dei 
Russi che si ritirano su Nan-san, nella notte. 

Attacco di Nan-san dalle 5 alle 19 del 26. Presero parte al- 
l’azione : 

1°) la flottiglia di cannoniere e torpediniere, comandate dal 
capitano di vascello Niscijma, cooperando dalla baia di Kin-ceu, 
con tempo assai grosso; 


2°) la 1* Divisione — Fuscini — al Centro; la 4* Divisione 
— Ogava — ala destra, e la 3* Divisione — Oshima — ala si- 
nistra. 


Circa 40 000 uomini, sopra un fronte di circa 6 chilometri, con 
una densità di 6 a 7 uomini per metro. 

I Russi avevano circa 10000 uomini ed ottime trincee, con 70 
cannoni da posizione, sei batterie da campagna, due compagnie di 
mitragliatrici. Il terreno era sparso di mine e la fronte protetta 
da reti metalliche. 

Alle 17 i Russi conservavano ancora tutte le posizioni ad onta 
di violentissimi attacchi della fanteria e la preponderanza dell’ar- 
tiglieria nemica. 

L'azione delle cannoniere che battevano di fianco l'ala sinistra 
dei Russi la costrinse a ripiegare, ed allora la 4* Divisione giap- 
ponese con violentissimo assalto, seguito poi da quello delle altre 
Divisioni, occupò per la prima le posizioni nemiche. 

Alle 19, la prima linea di difesa era espugnata ed i Russi si 
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ritiravano sulla seconda, della quale si ignora la forza e la situa- 
zione. 

I Russi lasciarono sul campo circa 600 uomini, fra morti e 
feriti. 

Le perdite giapponesi, secondo il rapporto ufficiale, furono di 
3500 soldati, ma non mancano apprezzamenti che le fanno salire 
ad 8000 ed anche più, considerando che la 3* Divisione fu quasi 
annientata. 

Il bottino fu di 70 cannoni di posizione; 10 mitragliere, 80 va- 
goni ferroviarî, qualche locomotiva, fucili, munizioni.... in com- 
plesso un bottino assai misero. 

Stupenda battaglia, in tutte le sue fasi, che onora altamente il 
vinto quanto il vincitore. 


27 maggio. — Conferenza di Alexeiev e Kuropatkin a Mukden, 
durata 7 ore. Pare aumentino le divergenze sulla direttività della 
guerra. 


Si crede che Kuropatkin prenderà risolutamente l'offensiva, ma 
si giudica che egli non abbia disponibili nella bassa Manciuria più 
di 80000 uomini, ad onta di tutti i concentramenti del mese di 
maggio. 

La situazione nel Kuan-tung è per ora stazionaria per neces- 
sità umanitarie. 

I Giapponesi non occuparono immediatamente Dalny, che per 
parecchie ore fu saccheggiata ed in parte incendiata dai banditi e 
dagli evasi dalle carceri. 

Il 1° esercito prosegue la sua avanzata mantenendo forti co- 
lonne sulla sua destra, procedenti verso Mukden. 

La situazione lungo il Liao, nel Liao-tse, fra il fiume e la fer- 
rovia, diviene sempre più pericolosa per i Russi, potendosi da un 
giorno all'altro verificare un pronunciamento delle truppe cinesi a 
rinforzo delle grosse bande insurrezionali che prendono organizza- 
zione di veri corpi di milizie indipendenti. 

L’esercito russo si troverà tra poco chiuso in una cerchia di 
ferro e di fuoco, da tutte le parti, colla grave minaccia di avere 
tagliate le comunicazioni e distrutta parte della ferrovia, nella im- 
minente stagione delle pioggie. 

La situazione nello scacchiere di Wadivostok-Genzan è sta- 
zionaria. 

28 maggio. — 1 Giapponesi continuano a seminare di mine la 
rada di Port-Arthur per completare lo sbarramento, nel timore di 
una uscita della flotta. 
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Combattimento di Su-men-tse fra Cosacchi ed una forte avan- 
guardia del 1° esercito. I Russi si ritirarono verso Liao-jang. 
Continuano le piccole scaramuccie in tutta la zona fra Kaiping, 
Haiceng, e Fengwang. 

Una Divisione della riserva è partita dal Giappone con desti- 
nazione ignota. 

I Giapponesi hanno ora sui varî teatri della guerra 14 Divi- 
sioni e la Guardia imperiale oltre le truppe suppletive, cioè circa 
250 000 uomini. 

La situazione giapponese continua a migliorare di giorno in 
giorno, ma per ora è piuttosto stazionaria, in attesa forse della 
offensiva dei Russi che si dice imminente. 

29 maggio. — La Orel pare definitivamente perduta e la Os- 
sliabia, che aveva incagliato presso Kronstad, pare riportasse gravi 
avarie per le quali dovette entrare in bacino. 

Grande quantità di approvvigionamenti giunse dalla Cina a 
Niu-ciuang, ciò che spiega la rioccupazione della città per opera 
dei Russi che già l'avevano abbandonata. 

Il 1° esercito si sposta sempre più con forti colonne verso nord, 
ricevendo continui rinforzi da Jonganpo e da Taku. 

Il 2° esercito si stabilisce nel Kuang-tung, dopo occupate Talieu 
e Dalny che divengono la base marittima contro Port-Arthur. 

La dislocazione del 3° esercito fra Kaiping, Haicheng e Suyen è 
sempre alquanto incerta. 

La dislocazione dei Russi è completamente ignorata nei par- 
ticolari. 

Le donne ed i fanciulli furono allontanati da Liao-jang e da 
Mukden. 

30 maggio. — Combattimento di Va-gan-fu nella zona di Kai-ping, 
con piccole perdite. 

Nello scacchiere orientale le incursioni dei Russi assumono mag- 
giore intensità. 

I Giapponesi spingono con grande energia la costruzione della 
ferrovia Seoul-Viju, e fanno sforzi per rigalleggiare il Variag. 

Furono imbarcati pel Giappone circa 2000 feriti nella battaglia 
di Nan-san. 

31 maggio. — I Giapponesi s’impossessano di tutta l’ammini- 
strazione coreana. 

Le avanguardie del 2° esercito hanno occupato, senza grande 
resistenza, posizioni fronteggianti la cinta esterna di Port-Arthur. 

Si prepara per l’assedio e l’espugnazione della piazza, sbarcando 
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a Dalny le artiglierie, riattando le strade.... come fu fatto nel 
1894. 

Il maresciallo Jamagata, già comandante il 1° esercito nella 
guerra contro la Cina, assume il comando supremo degli eserciti 
giapponesi. 


CONSIDERAZIONI MARITTIME. 


La maggiore importanza ed estensione che prende la guerra 
richiederebbe un grande sviluppo di considerazioni per chiarire la 
situazione generale risultante dagli importanti avvenimenti di que- 
sto mese, ma poiché nel capo V, che verrà pubblicato nel prossimo 
mese, si esporrà la cronaca ragionata del secondo periodo della 
guerra, che comprenderà gli avvenimenti del maggio e del giugno, 
così ci limiteremo a quelle principali considerazioni che corrispon- 
dono all’indole di questo sommario mensile. 

La situazione politica internazionale non essendosi sensibilmente 
modificata nell'aprile e nel maggio, poco si avrebbe da aggiungere 
alle considerazioni esposte nel fascicolo di aprile e per conseguenza 
procediamo direttamente all'esame della situazione militare, avver- 
tendo che comprenderemo nella categoria delle considerazioni ma- 
rittime anche quelle che riguardano operazioni degli eserciti, quando 
queste operazioni, come quelle contro Port-Arthur, hanno una 
obiettività principalmente marittima, e debbono considerarsi pres- 
sochè indipendenti dagli obiettivi esclusivamente territoriali. 

1°) La situazione a Vladivostok non ha sensibilmente mutato. 

La perdita del Bogatir, attribuita al Jessen, ha menomato di 
circa un quinto l’efficienza della squadra, ma poichè questa non è 
per ora utilizzabile così poco influisce realmente, come scarsa in- 
fluenza può attribuirsi alla direttività assunta dallo Skrydlov. che 
poco o nulla potrà fare. Anche l’annunziata spedizione di torpe- 
diniere e sottomarini potrà poco modificare la situazione difensiva, 
finchè il Giappone non proceda ad operazioni di isolamento od 
espugnazione della piazza, ciò che per il giugno non parrebhe pro- 
babile. 

Durante il giugno l'ammiraglio Kamimura si limitera a bloccare 
a distanza la piazza, procedendo forse a qualche attacco iniziale 
delle fortificazioni dell’isola Rouski, che diverra la base delle ope- 
razioni contro Vladivostok. 

2° La situazione nel golfo del Pecilì si va di giorno in giorno 
modificando per una complessità di cause, che importa di esami- 
nare particolarmente, tra le quali primeggiano: 


b — 
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a) la perdita delle navi giapponesi Hatsuse, Fuji, ! Joschino, 
Torp. 48; 
b) l’imperfetta ostruzione di Port-Arthur; 
c) la battaglia di Kin-ceu e quella di Nan-san; 
d) la questione dell’ isolamento o della espu snazione ; 
e) la capacità di resistenza della piazza: 
f) la probabilità del soccorso navale: 
g) la possibilita del soccorso territoriale. 
3°) La perdita dell’Hatsuse e quella del Fuji, che pare ormai 
accertata sebbene non si disperi di rigalleggiarlo, si attribuiscono 
a scoppi di mine, affondate dai Russi, sebbene il Togo non escluda 
l’azione dei sottomarini, che parrebbe la più accettabile se si avesse 
certezza che i Russi ne posseggono. 
4°) L’affondamento di mine fuori delle acque territoriali, in zone 
di mare frequentate da navì neutrali, per ragione di commercio 
con nazioni neutrali, costituisce una violazione della neutralità, 
sebbene il caso non sia esplicitamente preveduto, e provocherà 
certo una apposita disposizione internazionale, per la possibilità 
grande che il caso si rinnovi con immenso danno degli interessi 
mondiali. 
5°) La perdita di tre grandi corazzate, se dovute a mine da 
blocco, richiamera l’attenzione sopra questo metodo speciale di lotta, 
al quale non si era accordata finora molta importanza, sebbene gli 
sbarramenti offensivi improvvisati dinanzi alle entrate dei porti 
fossero stati preveduti, se non eseguiti, da oltre vent’anni. 
L’importante questione verrà più largamente esaminata nel 
capo V per trarne quegli insegnamenti che interessano l’Italia, e 
per darle il suo giusto valore. 
6°) La perdita del Joshino, se dovuta ad investimento casuale 
col Kasuga, è una delle eventualità della guerra, implicite nelle 
operazioni di blocco, ed essendo la sola ufficialmente confermata 
durante quattro mesi di operazioni in un teatro abbastanza limitato, 
devesi ammettere che costituisce una percentuale assai piccola nel 
capitolo della imprevedibilità. 
7° La perdita del Mijaco e della Torp. 48 per esplosione di 
mine, durante il ricupero, controbilancia quella del Jennissei ed 
eleva a 5000 tonn. ed a cinque milioni circa il bilancio negativo 
della difesa subacquea, in opposizione alle 40 000 tonn. ed ai set- 
tanta milioni della parte positiva del bilancio rappresentata dalla 


t È assai incerto se la nave investita alle isole Miao sia la Fuij 
oppure la Jaschima. 
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perdita della Hatsuse e della Petropawlosk e dalla inutilizzazione 
se pure non dalla perdita della Fuji. 

8°) Escludendo le conseguenze degli scoppi dei siluri, che furono 
tutti a danno della Russia, le altre eventualità derivanti dalla guer- 
ra per effetto del cannone, delle mine e della navigazione si pos- 
sono ritenere pressochè equivalenti. 

9°) Le forze mobili disponibili al 1° di giugno nel teatro di 
suerra, non tenendo conto delle navi complementari e sussidiarie, 
sono di circa 170 000 tonn. di 1* linea e 40 000 tonn. di 2° per 
il Giappone e di 110 000 tonn. di 1* linea per la Russia, ciò. che 
corrisponde ad una riduzione di potenzialità militare effettiva di 
circa un quinto per il Giappone e di circa due quinti per la Rus- 
sia, nella ipotesi che l’ ostruzione di Port-Arthur non escluda I uti- 
lizzazione delle grandi corazzate. 

Il rapporto di potenzialità, che in base al tonnellaggio sarebbe 
di circa un mezzo, si ridurrebbe ad un quinto se l’ostruzione non 
consentisse il passo a navi di pescagione superiore ai cinque metri, 
ed in tale caso, data la dislocazione delle forze, si può ritenere che 
la flotta della Russia non possa più avere alcuna influenza finchè 
non intervenga, ciò che è assai dubbio, la squadra del Baltico sul 
teatro della guerra. 

10°) È assai probabile che si sia potuto operare un varco tra 
l’ostruzione, e che ad alta marea, colle navi scariche, la squadra 
possa raccogliersi in rada, sotto la protezione dei forti e la sorve- 
glianza delle torpediniere, per una uscita disperata come quella 
del Cervera a Santiago, ed in tale caso, se il Kamimura colla 
2% squadra si trovasse sempre a Vladivostok, i Giapponesi potreb- 
bero opporre quattro corazzate, due incrociatori corazzati, una die- 
cina d’incrociatori protetti ed una ventina di siluranti contro quat- 
tro corazzate, compreso la Pobieda, che bene o male si sarà riparata, 
un incrociatore corazzato, quattro incrociatori protetti ed una doz- 
zina di siluranti. 

In tale sitnazione, molto ipotetica, ‘anche data la superiorità 
strategica e tattica della squadra giapponese, se l’uscita è bene 
studiata e concertata in consiglio, si può ancora costringere il ne- 
mico alla mischia tattica e non subirne passivamente, come gli 
Spagnuoli a Cavite e Santiago, la preponderanza balistica a grande 
distanza. 

Questa squadra, se riesce a combattere nelle condizioni sopra- 
dette, mentre la 2* squadra è lontana, impiegando risolutamente 
tutte le siluranti di cui dispone, non può sperare la vittoria, ma po- 
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trebbe assicurare la futura preponderanza della squadra del Baliico. 

Ciò che era possibile fra le due squadre all’inizio delle ostilità, 
lo è ancora oggi per l'assenza sempre dubbiosa della 2° squa- 
dra; e la battaglia in tale condizione è ancora la migliore solu- 
zione, perche è la sola che consenta qualche speranza di riscossa 
e di dominio nell’avvenire. 

11°) Tale risoluzione non dovrebbe però essere differita, perchè 
la 2° squadra potrebbe giungere da un giorno all'altro e perchè il 
dum Romae consulitur Saghuntum expugnaiur non trovò mai 
forse una più completa applicazione, poichè la battaglia di Kinceu 
prelude alla espugnazione della piazza di Port-Arthur. 

12") La battaglia di Kin-ceu, preceduta da alquanti giorni di 
fazioni preliminari, si divide in due parti, corrispondenti la 1* alla 
occupazione della piazza o posizione di Kin-ceu, la 2" alla espu- 
gnazione della prima linea di resistenza sistemata a Nan-San, attra- 
verso allo stretto. 

La posizione di Kin-ceu avviluppata da terra e dal mare da forze 
preponderanti non si poteva sostenere a lungo, e nella notte fu 
sgombrata dopo breve resistenza. 

La posizione di Nan-san appoggiava la destra alla baja di Ta- 
lien e la sinistra alle alture di circa 100 metri che cingono la baia 
di Kin-ceu. La destra era fortissima, ma la sinistra poteva essere 
battuta di fianco e di rovescio dal mare, sebbene a distanza di tre 
o quattro chilometri e con tiro poco preciso. 

La 3* e 4* Divisione dei Giapponesi, per dare sviluppo fron- 
tale all'attacco, dovettero rimanere in gran parte e per parecchie 
ore nei bassi fondi che fiancheugiano lo stretto, nella zona di mi- 
nima larghezza, coll’acqua fino alla cintola, sotto un fuoco terribile. 

Ciò che importa di osservare e che, ad onta di tutto l’eroismo 
dei Giapponesi e del loro disprezzo della morte, la posizione ne- 
mica non sarebbe stata quel giorno occupata se non interveniva 
la squadriglia delle torpediniere e delle cannoniere del comandante 
Niscijma che costrinse alla ritirata l'ala sinistra dei Russi, come 
affermano lo Stòssel e l’Oku nei loro rapporti ufficiali. 

La battaglia di Nan-san come quella di Kiù-lien fu quindi prin- 
cipalmente risoluta per gli effetti dell'appoggio navale che rese im- 
possibile ai Russi di mantenersi nelle zone dominate dal tiro delle 
cannoniere e torpediniere nemiche. 

Anche in questa battaglia, come in quella di Kiu-lien, le forze 
russe erano inferiori ad un terzo di quelle giapponesi. 

13°) L'occupazione del Kuan-tung, che non può più essere im- 


di 
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pedita, anche se i Russi posseggono qualche linea esterna di difesa, 
assicura l'isolamento completo di Port-Arthur e lascia liberi il 1° e 
3? esercito nella loro otfensiva, non che una parte del 2° esercito 
esuberante al compito dell'isolamento; ma è lecito credere che i 
Giapponesi intendano spinger> l'offensiva senza indugio fino alla ca- 
pitolazione della piazza, e che perciò il 2° esercito rimanga im- 
pegnato fino alla espugnazione, con grande menomazione dall’offen- 
siva territoriale. 

Pure ammettendo che l'isolamento sia più prudente e forsanco, 
per il momento, più opportuno, data la possibilità di una energica 
controffensiva dei Russi, pure, tenendo conto della furia giapponese; 
dell’ importanza del dominio del mare; della necessità di aprire al 
commercio tutto il mare del Pecile; dei pericoli derivanti dallo stato 
di conflitto; della possibilità che la flotta del Baltico possa giungere 
prima della capitolazione, di tutte le conseguenze materiali e spi- 
rituali che derivano dal fatto risolutivo.... noi crediamo che il 
Giappone non esiterà di fronte ai grandi sacrifici di vite umane 
che l’espugnazione richiede. 

L’avvenire è ancora troppo gravido di incognite e di pericoli 
per il Giappone per recedere dinanzi a sacrifizi che si potevano 
forse evitare, come già dissi, ma che ora sono imposti dalla si- 
tuazione militare, per escludere ogni possibilità di sacrifici anche 
maggiori. 

Si può quindi prevedere che i Giapponesi procederanno colla 
massima intensità per espugnare Port-Arthur nel minimo tempo, e, 
dati i grandi mezzi di cui dispongono, è assai probabile che, ad onta 
della più vigorosa ed eroica resistenza, la piazza venga espugnata 
prima della fine del mese. 

Questa previsione può anche essere errata, giudicando coi cri- 
terî che si hanno in Europa circa i procedimenti di assedio, ed in 
tale caso importa vedore se il periodo di resistenza può essere tale 
da consentire qualche speranza di salvezza, che può solo venire dal 
soccorso navale o da quello territoriale. 

14°) La flotta del Baltico, qualunque possa essere la sua costi- 
tuzione, della quale ci occuperemo nel capo V, non potrebbe mai 
giungere sul teatro della guerra prima del settembre, tenendo conto 
di tutte le perdite di tempo causate dalle esigenze di una squadra 
di circa ottanta navi, comprese le siluranti e quelle onerarie. 

Può la piazza resistere tre mesi almeno agli attacchi violentis- 
simi cui verra soggetta? 

Noi non lo crediamo, ma la risposta debbono darla i consiglieri 
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dello Tzar, e se essa fosse come la nostra negativa, il dovere della 
Russia sarebbe quello di risparmiare alla valorosa guarnigione inu- 
tili sacrifizi, lasciando arbitro lo Stössel di giudicare quando siasi 
soddisfatto al dovere di salvaguardare l'onore delle armi, se non si 
hanno maggiori speranze nel soccorso territoriale. 

15°) Il dissidio fra il governatore Alexeiev ed il generalismo 
Kuropatkin, che si è riacutizzato dopo il passaggio del Jalu e gli 
sbarchi del 2° e 3° esercito a Pitsevo ed a Taku, deriva special- 
mente, oltre che da ragioni personali, dal diverso modo d’ intendere 
la direttività della guerra. 

Ebbi gia occasione di esaminare ! l'importante questione conclu- 
dendo che fra la salvezza di Port-Arthur e quella dell'esercito non 
si può essere dubbiosi, e che perciò il piano di guerra del Kuro- 
patkin, nella presente situazione, sia più saggio di quello dell’Ale- 
xeiev; ma poichè il consiglio imiperiale, dopo l'esame dei loro rap- 
porti, ha deliberato, a quanto pare, di soccorrere Port-Arthur così, 
tralasciando di discutere le conseguenze di questa risoluzione sulla 
situazione territoriale, ci limiteremo ad esaminarne le probabilità 
di successo. 

16°) L'offensiva verso Port-Arthur implica la ripartizione del- 
l’esercito russo in due grandi corpi, di cui Funo per marciare con- 
tro Oku, ed il secondo per fronteggiare il 1° ed il 3° esercito giap- 
ponese da Liao-jang che può essere facilmente investita ed anche 
girata da forze preponderanti. 

I due reparti dell'esercito russo sarebbero entrambi insufficienti 
al loro compito. 

Il disastro che minaccia l’esercito di Stakelberg, marciante su 
Port-Arthur, sarebbe anche piu grande di quello che minaccia l’eser- 
cito di Kuropatkin, il quale potra forse operare in tempo la sua ri- 
tirata su Mukden, mentre l’altro, se riesce a forzare la posizione di 
Kaiping, si troverebbe chiusa la via del ritorno. 

È assai probabile che i Giapponesi favoriscano l'avanzata di 
Stakelberg fino a Kin-ceu ove dovrebbe necessariamente arrestarsi ; 
perchè nessun esercito, per quanto forte e valoroso, potrebbe for- 
zare lo stretto dominato da ambo i lati dal tiro navale e fronteg- 
giato dalla formidabile posizione di Nan-san che i Giapponesi avran- 
no cura di fortificare a dovere in pochissimo tempo. 

Chiuso nella trappola di Kin-ceu, senza viveri, con scarsa arti- 
glieria l’esercito di Stakelberg può considerarsi perduto. 

Il soccorso territoriale si risolverebbe necessariamente in un 
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grande disastro, e noi crediamo che l’ordine imperiale sara revo- 
cato prima che l’esercito di Stakelberg, spinto da facili entusiasmi, 
abbia oltrepassato Kaiping col grosso delle sue forze. 

Port-Arthur è quindi abbandonata a se stessa, poichè nessun 
soccorso territoriale o navale è possibile, anche se la Russia in- 
tendesse di sacrificare a tale scopo tutto il suo esercito della Man- 
ciuria, e la flotta del Baltico inviandola immediatamente in Oriente. 

In tale situazione si impone alla Russia il dovere, come gia dissi, 
di risparmiare al valoroso presidio inutili ed inumani sacrifizi. 

17") La situazione marittima si approssima rapidamente alla sua 
ultima risoluzione ed ammette le seguenti previsioni. 

a) Port-Arthur non può più essere soccorso in tempo dalla 
flotta del Baltico e nessun soccorso territoriale è possibile senza sa- 
crificare inutilmente una grande parte dell’esercito; 

b) la capacità di vesistenza di Port-Arthur, anche se abbon- 
dassero i viveri, non è tale da resistere a lungo agli attacchi com” 
binati da terra e dal mare con mezzi oltrepotenti; 

c) il punto debole della piazza è nell'angolo nord-ovest, per 
la maggiore concentrazione del tiro navale, ed è probabile che ap- 
pena aperta la breccia le colonne di fanteria, colmando i fossi di 
cadaveri, procedano all'assalto, se non verrà chiesta ed accordata 
prima una onorevole capitolazione; 

d) è probabile che la squadra russa tenti colle navi utilizza- 
bili l'uscita, che potrebbe avere qualche utile risultato, per agevo- 
lare il compito della flotta del Baltico, se la squadra di Kamimura 
Si trovasse ancora a Vladivostok; 

e) se la flotta giapponese è al completo i risultati della sor- 
tita sarebbero assai meschini perchè la squadra russa diflicilmente 
potrebbe costringere la nemica alla mischia, ed in tale caso sarebbe 
pressochè inutile l’ eroico sacrifizio, e converrebbe forse affondare 
le navi nel canale di Port-Arthur; 

J) la piazza, se espugnata, escluderebbe per i Russi la possibi- 
lità di rigualaznare in avvenire il dominio del mare a meno che 
la sortita della squadra si risolva in perdite equivalenti, ciò che è 
poco probabile ; 

g) la rinuncia al dominio del mare equivale alla rinunzia alla 
guerra, poiché la Transiberiana non può da sola soddisfare alle 
esigenze dell’offensiva nella Manciuria; 

h) la squadra di Vladivostok è condannata alla impotenza e 
subira il destino della piazza, che sarà probabilmente analogo 4 
quello di Port-Arthur, a meno di una uscita disperata. 
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CONSIDERAZIONI TERRITORIALI. 


1°) La situazione generale degli eserciti non si è ancora sutli- 
cientemente determinata per consentire giudizî ed apprezzamenti 
concreti. Si è tuttavia in un periodo di grande indeterminazione, 
se si esclude l’offensiva contro Port-Arthur che è perfettamente 
determinata in tutte le sue modalita. 

2°) La causa principale della indeterminazione, come già fu 
detto è il dissidio fra Alexeiev e Kuropatkin che si estrinseca in 
un disordine ed in una confusione generale delle operazioni e mo- 
vimenti delle truppe russe; ma che si ripercuote anche sulla diret- 
tività degli eserciti giapponesi, per la momentanea incertezza in 
cui si trovano di valutare esattamente le intenzioni del nemico. 

3°) Dal disordine che governa temporaneamente la situazione degli 
eserciti russi si deve concludere che a Pietroburgo come a Karbin 
ed a Liao-jang non si ha un criterio esatto della guerra presente, 
e che manca perciò un piano di guerra completamente studiato, 
tanto nella offensiva quanto nella difensiva, che sia norma diret- 
tiva fondamentale alle risoluzioni eventuali. 

Questo disordine intellettuale, che risale alla preparazione della 
guerra, deriva dalla mancanza di criterio marittimo nell'alta ge- 
rarchia dell’esercito e dello Stato, e dalla deficienza di criterio ter- 
ritoriale nell’alta gerarchia navale, che non permise di comprendere 
la grande correlazione territoriale e marittima di questa importante 
e caratteristica guerra. 

4°) Questo funesto conflitto di intellettualità che si è sempre più 
rivelato con lo sviluppo degli avvenimenti, che raggiunge ora un al- 
tissimo grado d’intensità e di influenza, e che potrebbe ancora rin- 
novarsi in avvenire, se la squadra del Baltico potesse giungere sul 
teatro delle operazioni, deve essere molto meditato da coloro cui 
spetterà in avvenire l’alta direttivita d’una guerra in Italia, ed a 
cui ne spetta la preparazione militare e politica. 

5° Il conflitto di criterî e di attribuzioni si rese evidente anche 
ai profani dopo la battaglia del Jalu, quando l’Alexeiev ed il Ku- 
ropatkin si palleggiarono la responsabilità della sconfitta, che ri- 
cade sopra entrambi, poichè l’uno e l’altro non provvidero quando 
dovevano e potevano provvedere, per ritardare quanto era possi- 
bile l'avanzata dei nemico senza compromettere la ritirata del- 
l’esercito. 

6°) Dopo la battaglia del Jalu parve prevalesse per una diecina 
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di giorni il concetto della concentrazione generale su Liao-jaug, 
che preludeva ad una successiva ritirata verso Mukden e Kai-vuen, 
ed infatti tutta la bassa Manciuria fu sgombrata, non escluso il 
Liao-tung, lasciandovi pochissimi distaccamenti, sgombrando anche 
Jnceu e Niu-ciuang, distruggendo od esportando quanto si poteva 
distruggere od esportare. 

7°) 1 successivi sbarchi dei Giapponesi a Pitsevo, a Taku e nella 
zona di Kaiping, che preludevano alla espugnazione di Port-Arthur 
ed alla preparazione di una intensa offensiva verso Haiceng e Liao- 
jang, modificarono il criterio della guerra nel senso di attivare la 
controffensiva contro gli eserciti, per ostacolarne e ritardarne lavan- 
zata e fare accorrere da Karbin la massima quantità di truppe 
verso Liao-jang, per attivare la difesa strategica. 

8°) Al concetto della ritirata graduale verso il nord operando 
contemporaneamente una energica controffensiva, che era il con- 
cetto logico, sapiente quanto prudente, essendo inutile ostinarsi o 
preservare la bassa Manciuria che non poteva più offrire nessuna 
risorsa, si veniva a sostituire il concetto della difesa strategica ir- 
radiata, con tutte le forze disponibili, dal campo trincerato di 
Liao-jany. 

Questo metodo di guerra, come dimostrerò nel capo V, poteva 
consentire qualche speranza di successo se fosse stato preparato 
di lunga mano; ma, data la situazione ed i mezzi di cui poteva 
disporre il Generalissimo, non aveva più probabilità di una felice 
riuscita e poteva compromettere seriamente la ritirata dell'esercito 
che si fosse troppo indugiato intorno a Liao-jang, data l'insurre- 
zione cinese, la ribellione Mancese, la probabile diserzione in massa 
dell'esercito del generale Ma, l’imminenza della stagione delle 
pioggie.... che potevano fare gravare su Liao-jang il fato di Metz. 

9° Ne seguì un'avanzata generale di scaglioni tendenti a copri 
le mosse dell'esercito principale, con una serie di scaramuccie e ili 
combattimenti, come quelli di Su-Men-Tse, di Va-fang-tien.... 
senza però rivelare la direzione della controffensiva, ciò che la- 
sciava anche supporre la possibilità che non venisse effettuata, se 
la rioscupazione di Niu-ciuany e di Jin-ceu, che vennero anche riar- 
mate, non avesse avvalorato l'ipotesi che l'ofensiva era rivolta 
al soccorso di Port-Arthur, alla quale impresa era indispensabile 
una base marittima di vettovagliamento, essendo il paese esausto 
ed essendo impossibile provvedere con cariaggi, per strade cattive 
e sacchesziate, alla esistenza di un grosso Corpo d'esercito. 

10") La minaccia su Port-Arthur, dopo la battaglia di Nan-san, 
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diede maggiore urgenza a quest’offensiva affidata al 1° Corpo d’e- : 
sercito Siberiano, ma per quanto fu già detto è poco probabile che 
venga portata a compimento, poichè implica un sicuro ed irrime- 
diabile disastro. 

Esclusa l'offensiva per soccorrere Port-Arthur nessun’ altra ha 
probabilità di più felice riuscita e perciò la forza della situazione 
costringerà gli eserciti russi a prendere posizione a Liao-jang, per 
la difesa localizzata o per dare la grande battaglia. 

11°) La risoluzione cui può attenersi il Kuropatkin dipende da 
tante cause che concorrono a determinare la situazione di Liao- 
jang, non escluse quelle morali che sfuggono ad ogni apprezzamento, 
da escludere ogni serietà di previsione. 

Qualunque ipotesi anche la più sconclusionata potrebbe avve- 
rarsi, data la grande perturbazione materiale, intellettuale e morale, 
militare e politica, di tutta la situazione; ma poiché da quattro 
mesi affermiamo che la soluzione più saggia è quella della ritirata 
sopra Karbin od almeno sopra Kai-juen, e poiche pare accertato 
che questo fosse il piano di guerra primitivo del Kuropatkin, così 
la questione si riduce a sapere se questa ritirata è sempre possi- 
bile o se essa implica una disastrosa debacle, escludendo natural- 
mente l'eventualità di ordini imperiali. 

12°) La situazione militare da cui dipende la risoluzione del 
Kuropatkin e presso a poco la seguente : 

a) il 1° esercito giapponese di circa 90000 uomini ha il grosso 
delle sue forze a 50 chilometri da Liao-jang, con grosse colonne 
sulla sua destra per avvilupparlo, puntando su Mukden ; 

b) il 3° esercito di circa 60000 uomini ha il grosso delle sue 
forze nella zona di Siu-jen con forti posizioni avanzate verso Kai- 
ping ed Hai-ceng ; 

c) il 2” esercito è impegnato contro Port-Arthur ed immobi- 
lizza, per ora, 50000 uomini ; 

d) i Russi, dopo l’arrivo del 4° Corpo a Liao-jang, dispongono 
di circa 120000 uomini al massimo per operazioni manovrate, te- 
nendo conto di tutte le cause che immobilizzano gran parte delle 
forze dislocate nella regione fra Liao-jang, Kaiping, Hai-ceng, Niu- 
ciuang ed in tutto il Liaotse. 

Questa situazione degli eserciti regolari, se i Russi potessero 
realmente disporre di 120000 soldati per la battaglia campale, non 
escluderebbe la possibilità di tentare con tutta la massa le sorti di 
una grande battaglia contro il 1” e 3° esercito nemico per farla 
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‘finita con una situazione che deve essere, in un modo od in un 
altro, risolta. 

La battaglia sarebbe quindi giustificabile se lo Stakelberg non si 
fosse ancora impegnato a fondo verso Port-Arthur, se i Russi aves- 
sero realmente 120000 uomini contro i 140000 Giapponesi del 1° 
e 3° esercito, e se la situazione militare fosse quella che risulta 
dagli eserciti regolari. 

13°) La situazione reale non è però quella che risulta dalla forza 
e dislocazione degli eserciti regolari, ma da un complesso di altre 
cause che modificano radicalmente la situazione militare. 

Fra queste cause primeggiano : 

a) l'esaurimento di ogni risorsa nella Manciuria e la necessità 
di rimanere vincolati alla ferrovia per assicurare l’esistenza di un 
grande esercito che scarsecvia di servizi d’ intendenza; 

b) la grave situazione in tutto il Liaotse, ove l’organizzazione 
delle bande insurrezionali ha creato dei veri piccoli eserciti, che 
costituiscono una minaccia intensissima sul fianco destro dell’ eser- 
cito russo; 

c) la grande probabilità che ad un cenno dei Giapponesi le 
truppe revolari del Ma facciano causa comune cogli insorti, costi- 
tuendo così un avviluppamento formidabile ed inafferrabile di tutto 
l’esercito russo e di tutta la zona ferroviaria; 

d) V imminenza della stagione delle pioggie che finirà per ren- 
dere completo l'isolamento dell’ esercito russo, il quale dovrà per 
due mesi circa fare assegnamento sulle esclusive risorse che possono 
essere accumulate a Liao-jang e Mukden. 

Queste principali cause, ed altre che si potrebbero esporre, mo- 
dificano talmente la situazione militare da permettere di affermare 
che la ritirata, troppo differita, non esclude una grande dirotta, 
ina è però sempre la soluzione meno disastrosa; che la difesa lo- 
calizzata si risolverà in un disastro sicuro, sebbene differito; che 
la battaglia generale, se data con tutte le forze, senza indugio, 4 
breve distanza da Liao-jang, potrebbe anche consentire la vittoria 
ma non escluderebbe mai il disastro finale. 

14°) La situazione generale si avvia ad una prossima soluzione, 
sia questa voluta dai Russi, sia essa imposta dai Giapponesi, e gli 
strumenti di risoluzione saranno gli eserciti insurrezionali avvol- 
genti nelle loro insidiose guerriglie i destini della Transiberiana € 
dell’ esercito russo. 

15°) Le previsioni che sembrano derivare dalle precedenti con- 
siderazioni parrebbero le seguenti : 
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a) le operazioni nello scacchiere di Vladivostok non assume- 
ranno intensità ed importanza che dopo le risoluzioni imminenti 
nel teatro della Manciuria meridionale ; 

b) la squadra di Port-Arthur tenterà probabilmente I’ uscita 
coll’ inevitabile annientamento ; 

c) l’espugnazione di Port-Arthur avverrà probabilmente verso 
la fine del giugno, con grandi perdite da entrambe le parti ; 

d) il corpo d’esercito dello Stakelberg, se persiste nell’offen- 
siva, verrà isolato nella zona di Kinceu e costretto a deporre le 
armi; 

e) l’esercito di Kuropatkin, se ha rinunciato alla ritirata, dara 
battaglia nella zona di Haiceng, con risultati probabilmente disa- 
strosi, se il 1° Corpo d’esercito di Stakelberg non prenderà parte 
alla battaclia ; 

f) investimento della posizione di Liao-jang e probabile di- 
struzione di gran parte della ferrovia mancese. 

Se queste previsioni si avverano tutte, la guerra può conside- 
rarsi militarmente risolta. 


Torino, 6 giugno 1904. 
D. BONAMICO. 


Il decimo Congresso internazionale di navigazione (Milano, 
1905). — L'Associazione internazionale permanente dei Congressi 
di navigazione aderendo ad invito presentatole dal Governo italia- 
no ha deliberato di tenere il decimo Congresso internazionale di 
navigazione in Milano nel 1905. 

Sono ora presso che compiute tutte le pratiche preliminari per 
la organizzazione di quel Congresso e quale arra della sua buona 
riuscita si può annunciare che S. M. il Re d’Italia ha voluto ono- 
rarlo col concedere che esso sia posto sotto l'alto Suo patronato e 
che S. A. R. il Duca di Genova ne assuma la Presidenza d'onore, 
al pari delle LL. EE. i Ministri della Marina e dei Lavori Pub- 
blici. 

Il decimo Congresso internazionale di navigazione fa seguito ad 
una serie di consimili riunioni che hanno avuto luogo pressochè 
periodicamente in Europa. Il primo Congresso ebbe luogo a Bru- 
xelles nel 1885, il secondo a Vienna nel 1886, il terzo _a Franco- 
forte sul Meno nel 1888, il quarto a Manchester nel 1890, il quinto 
a Parigi nel 1892, questi si occuparono esclusivamente di argo- 
menti attinenti alla navigazione interna, il sesto a la Have nel 1894, 
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il settimo a Bruxelles nel 1898, l'ottavo a Parigi nel 1900, il nono 
a Diisseldorf nel 1902. Questi si occuparono pure d’argomenti at- 
tinenti alla navigazione marittima. 

Per assicurare la continuità di tali riunioni tecniche venne co- 
stituita, dopo il 1900, l'Associazione internazionale permanente che 
prende il nome dei Congressi di navigazione. Una sua emanazio- 
ne, e cioè la Commissione permanente internazionale omonima, si 
riunisce di tratto in tratto in Bruxelles per studiare le pratiche 
che interessano l’Associazione stessa. Fanno parte di questa Com- 
missione speciali delegati dei vari Governi che partecipano uff- 
cialmente all'Associazione. 

Finora il numero di tali Governi ascende a 25, e ciascuno di 
essi concorre finanziariamente, in misura varia, a sostenere que- 
st'Associazione internazionale : il Belgio, la Francia, la Germania, la 
Russia, gli Stati Uniti vi partecipano con l’assegno annuo di li- 
re 5000, il Portogallo con lire 3000, I’ Italia e l’ Olanda con lire 2500! 
e via via. 

Il numero dei membri permanenti dell’Associazione si aggira, 
finora, intorno al migliaio, ed esso va continuamente aumentando 
per la propaganda attiva che si fa nei vari Stati e si accresce as- 
sai ogni qualvolta si convoca un Congresso con l'aggiunta dei mem- 
bri temporanei per la durata di questo. La quota di partecipa- 
zione annua pei membri permanenti è di lire 10, quella pei membri 
eventuali per la durata di un Congresso è di lire 25. 

Le entrate dell’Associazione, ascendono, per quest’ anno, a li- 
re 70000 e da queste somme si prelevano i fondi occorrenti per 
concorrere nelle spese per la organizzazione dei Congressi, quando 
questi hanno luogo per iniziativa di qualche Governo ed eventual- 
mente per far fronte alla totalità delle spese, allorquando venis- 
sero a mancare tali iniziative e che l’Associazione per non inter- 
rompere la continuità dei Congressi decida d’organizzarne uno tutto 
a suo carico. 

Pel Congresso di Milano l’Associazione permanente ha gia stan- 
ziato i fondi occorrenti per la traduzione, edizione e distribuzione 
delle memorie e di tutti i documenti tecnici del Congresso nelle 
tre lingue: francese, inglese e tedesca. Alla edizione italiana prov- 
vede la Commissione d’organizzazione locale. 

l Congressi di navigazione fin qui tenuti segnarono un crescen- 
do per importanza tecnica delle materie discusse e vi è motivo da 


' Questa somma è ripartita in lire 1509 a carico del Ministero dei 
LL. PP. ed in lire 10)) a carico del Ministero della Marina. 
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ritenere che il prossimo che si terrà a Milano riuscirà molto in- 
teressante ed egualmente benefico all’ incremento dell’ ingegneria. 
Ormai i Congressi, specialmente quelli che si seguono periodica- 
mente e che sono organizzati sopra solide basi, formano un mezzo 
efficacissimo per lo scambio di idee fra i cultori di ogni disciplina 
e riescono di prezioso ausilio al professionista col contributo della 
rassegna e della discussione dello stato di ogni questione che può 
interessarlo. Per quanto riguarda specialmente i Congressi di na- 
vigazione è noto il valore che ha la raccolta degli atti di ciascuno 
di essi. Ora che la questione della navigazione interna in Italia, 
e che fu tanto negletta pel passato, per iniziativa di alcuni bene- 
meriti e per volere del Governo sta per entrare in una fase che 
promette di farla rapidamente avanzare, può dirsi che riuscirà ve- 
ramente benefica l'influenza di questo prossimo Congresso, il quale 
potrà offrire adeguata palestra ai cultori per discutere i problemi 
che più c’interessano e permettera di sentire ed apprezzare i pa- 
reri delle personalità più elette, che senza dubbio interverranno a 
quella riunione tecnica, sulle soluzioni che si presentano ai vari 
quesiti posti sul tappeto. 

In quanto alla navigazione marittima non è d’uopo dilungarsi 
per dimostrare come possa avvantaggiarsene il nostro Paese dalla 
riunione degli specialisti delle materie che formano il programma 
del Congresso. Questo programma venne elaborato sulle proposte 
fatte dai rappresentanti i varî Stati in seno alla Commissione per- 
manente internazionale dell’associazione, e fu stabilito definitiva- 
mente nella seduta del 2 maggio a Bruxelles dalla Commissione 
stessa. Esso comprende vari quesiti distinti in questioni ed in co- 
municazioni, separando cioè quelli che, per l'interesse generale del- 
l'argomento, daranno luogo a discussioni da quelli che non verranno 
messi in discussione se non nel caso vi sia tempo disponibile nelle 
sedute delle sezioni del Congresso. 

Il programma tecnico del Congresso è quindi stabilito come 
segue: 

Sez. I. — NAVIGAZIONE INTERNA, 
Questioni. 

1°) dell’utilità e dell’organizzaziono dei trasporti misti, ossia per vie 
ferrate e navigabili; 

2°) influenza del diboscamento e del prosciugamento delle paludi sul 
regime e sulla portata dei corsi d’acqua ; 

3°) studio dei sistemi atti a superare grandi differenze di livello nei 
canali navigali; 


4°) sviluppo della navigazione interna per mezzo di galleggianti di 
piccola immersione. Loro costruzione e motori. 
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Comunicazioni. 

1°) allo stato attuale della tecnica delle comunicazioni è possibile 
pensare ad una via di navigazione interna che attraversi le Alpi e metta 
in comunicazione diretta l’ Europa centrale col Mediterraneo e coll’Adria 
tico? 

2°) trazione meccanica dei galleggianti sui fiumi, sui canali e sui 
laghi. Rassegna economica e tecnica della questione; 

3') dell'ipoteca sui galleggianti destinati alla navigazione interna; 

4°) sonvi caratteri fisici e di regime idraulico speciali ai fiumi me 
ridionali alpini per cui meno applicabile si possa ritenere la costruzio- 
ne in essi di traverse mobili del tipo in uso nei fiumi nordici, per rial- 
zare il livello delle basse acque e assicurare nel fiume un sufficiente ti- 
rante d'acqua? 

5°) degli etfetti dell’apertura di canali di navigazione sul regime 
delle acque sotterranee; 

6°) escavazione con draghe nell'alveo dei fiumi. 


Sez. II. — NAVIGAZIONE MARITTIMA. 


Questioni. 

1°) sistemazione delle foci dei fiumi nei mari senza marea; 

2°) progressi noi mezzi di propulsione delle navi. Conseguenze nei 
porti, canali e accessi; 

8°) differenti sistemi di amministrazione e di csercizio nei porti. 
Loro influenza sui risultati economici e le operazioni commerciali de 
gli stessi; 

4') struttura e forma dei moli esterni dei porti in relazione alla po- 
tenza delle onde cui debbono resistere, Valutazione di questa potenza. 


Comunicazioni. 


1°) accroscimento delle dimensioni dei piroscafi e dei velieri. Loro 
immersione. Conseguenze nei porti, canali, accessi; 

2') impiego del combustibile liquido nella navigazione; 

8°) trasporto di merci a mezzo di ferry-boats; 

4") rassegna delle opere più recenti eseguite nei priucipali porti ma- 
rittimi; 

5") responsabilità del proprietario di una nave naufragata in rap- 
porto degli interessi personali o delle pubbliche amministrazioni; 

6") segnali costieri. Battelli fanali. Telegrafia senza fili; 

7°) Misure governative per proteggere e sviluppare la navigazione 
marittima. 


Argomanti per alire comunicazioni ammesse dai Delegati italiani 
presso la Commission: internazionale permanente. 


Sez. I. — NAVIGAZIONE INTERNA, 


1°) pubblicazione di una rascolta di atti e regolamenti dello vie na 
vigabili nei diversi paesi; 

2") segnalamento del canale nelle vie navigabili interne a profon- 
dità variabile; 
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8°) dei provvedimenti speciali ed opportuni perchè, con le esigenze 
moderne della navigazione interna, possa accogliersi il concetto di creare 
canali artificiali che servano e per la navigazione interna e per la forza 
motrice, e per irrigazione. 


Sez. II. — NAVIGAZIONE MARITTIMA. 


1°) esperimenti di trazione con modelli di navi; 
2°) trasformazioni e porfezionamenti delle installazioni dei porti ma- 
rittimi e dei mezzi pel maneggio delle merci. 


ll Congresso avrà luogo nel mese di settembre 1905 e precisa- 
mente dal 24 al 29 del mese stesso. Il Municipio di Milano, dimo- 
strando di prendere il massimo interesse alla buona riuscita del 
Congresso, ha concesso che questo abbia luogo nelle sale terrene 
del Castello Sl'orzesco che ormai per opera di elette personalità di 
quella metropoli, sta per diventare un gioiello d’arte antica e mo- 
derna, antica per l’esumazione, ci si consenta la parola, di tesori 
artistici nascosti in locali che erano destinati, fino a questi ultimi 
tempi, a scopi molto prosaici, moderna per la raccolta di opere 
pregevoli di artisti del tempo. 


Programma di massima che è suscettibile di modificazioni: 


Domenica 24 settembre 1905, sera: Ricevimento; 

Lunedì 25 settembre, mattino: Prima adunanza generale — sera: Prima 
adunanza delle sezioni; 

Martedì 26 settembre: Escursione al lago di Como e visita all'impianto 
idroelettrico di Paderno; 

Mercoledì 27 settembre, mattino: Seconda adunanza delle sezioni — sera: 
Escursione a Vizzola (canale di navigazione ed oflicina idroelettrica). 

Giovedì 28 settembre, mattina: Terza adunanza delle sezioni — sera: 
Quarta adunanza delle sezioni, 

Venerdì 29 settembre, mattino: Seconda adunanza generale e chiusura. 

Sabato 30 settembre e giorni seguenti, escursioni a scelta: 1°) Sul fiume 
Po, visite ai porti e canali della laguna di Venezia; 2°) A Genova: 
porto commerciale, cantieri liguri, arsenale di Spezia e viaggio fino 
a Napoli. 


Le escursioni formeranno argomento di speciale cura nella loro 
organizzazione e vi è da presumere abbiano a riuscire assai inte- 
ressanti. Quelle che si faranno dopo la chiusura delle delibera- 
zioni del Congresso hanno, come si scorge : la prima, carattere con- 
sono alla specialità della prima sezione e cioè alla navigazione 
interna; la seconda: carattere consono alla specialità della se- 
conda sezione e cioè alla navigazione marittima. 

Il concorso di membri esteri si prevede assai numeroso e del 
pari numeroso il concorso di relatori esteri sopra i quesiti posti 
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davanti al Congresso, e vi è da augurarsi che il nostro Paese abbia 
ad avere una notevole partecipazione in quest’arringo internazio- 
nale. Gia una schiera d'ingegneri del Genio civile, del Genio na- 
vale, di ulliciali di vascello, di funzionarî civili delle amministra- 
zioni della Marina e dei Lavori pubblici, di professori, hanno pro- 
messo di inviare al Congresso il frutto del loro lavoro, dei loro 
studî e senza dubbio questa schiera aumenterà ancora allorquando 
saranno diramati gli avvisi di convocazione del Congresso e messe 
in atto le altre forme di pubblicità per cura della Commissione d'or- 
ganizzazione. 

Le memorie saranno distribuite ai membri del Congresso prima 
che questo si riunisca e saranno, del pari, presentate prima. ap- 
posite relazioni generali sulle questioni da discutere. Con tale cri- 
terio coloro che intendono di prendere parta attiva allo svolgi- 
mento teorico del Congresso posseggono in anticipazione tutti gli 
elementi per bene studiare le questioni e così le discussioni che 
potranno aver luogo durante le sedute riusciranno del più alto ca- 
rattere. 

Le lingue del Congresso saranno quattro: l’ italiana, la francese, 
la tedesca e l'inglese e per agevolare la comprensione del dibattito 
agli Uflici delle Sezioni del Congresso saranno aggregate persone 
delle varie nazionalità, specialiste nelle varie materie e che faranno, 
seduta stante, appositi riassunti verbali. 

Sono ora in via di costituzione le varie Commissioni direttive 
del Congresso e cioè di patronato, tecnica, di amministrazione, 
delle escursioni ece. A presiedere le sedute plenarie del Congresso 
e la Commissione d'organizzazione sono stati chiamati i signori se- 
natori Giuseppe Colombo e Camillo Candiani d’ Olivola contrammi- 
raglio. A presiedere la Commissione d’amministrazione, di quella 
che molta parte dovrà avere nell’andamento del Congresso, sull’or- 
dinamento dei locali sono stati chiamati l’architetto Luca Bel- 
trami ed il generale Lorenzo Bigotti, ben noto per l’interesse che 
dimostra per lo sviluppo in Italia della navigazione interna. Il 
Segretario generale del Congresso è l ingegnere capo del Genio 
civile a Milano cav. E. Sanjust di Teulada, a cui occorre rivolgersi 
per avere schiarimenti e notizie circa la iscrizione nel Congresso © 
per avere maggiori ragzuagli intorno alla organizzazione ed allo 
svolgimento del Congresso stesso. 

Confidiamo che numeroso vorrà essere il concorso di membri 
italiani a questo Congresso internazionale di navigazione che ha 


luogo per la prima volta nel nostro Paese. 
R. 
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Salla cinematica dello stantuffo. — La velocità dello stantuffo 
è suscettibile di una rappresentazione grafica molto semplice e molto 
approssimata che noi inlicheremo qui perchè ci sembra che essa 
possa riuscire di qualche utilità. 

Richiamiamo perciò alcune proprietà ed alcune espressioni note. 
Riferendoci alle notazioni della fig. 1 ove OA è la manovella ed 
AB la biella, e chiamando s lo spazio percorso dallo stantuffo in 
un istante qualunque, contato idealmente a partire dal centro di 


manovella, v la velocità dello stantuffo nel medesimo istante, ed w 
la velocità angolare della manovella, abbiamo: s = OB, v = w OC; 
in particolare, ponendo uguale ad uno w che riteniamo costante, 
v = OC; cioè 

s=rcos@ + Zcos$ 

=rcosx + Vit — r* sen? x 
e=stg 3B 
rsen 2 


VE — rè senta 


ed anche 
r? sen x cos x 


v = rsen x + ———__—__—__.. 
\ L — r* sen? x 


Con approssimazione molto grande è più che suficiente in pra- 
tica, si ritiene in generale che la velocità è massima per quella 
posizione della manovella in cui questa risulta perpendicolare alla 
biella. Per tale posizione (fig. 2) si ha evidentemente 


s= Vr + 1? 


r | Eo 
c= T Vr? br. 
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Ora proiettiamo orizzontalmente (fig. 2) C in D sul prolunga- 
mento di OA, e verticalmente D in Q su OB, e conduciamo il 
cerchio di centro Q, e raggio QD. I vettori per O fino a questo 
circolo, proiettanti sulla OC, danno con grande approssimazione i 
valori della velocità per i corrispondenti valori di «. 


Frg. 2. 


Vediamo infatti quale è l’errore di cui tale rappresentazione è 
affetta. Si ha 
T_T 


È 
0Q = T QD 
È le 
== = Vr -+ r . 
Per un valore qualunque di a, sia OF l’accennato vettore ed 


OF = «v la sua proiezione su OC che noi assumiamo come valore 
della velocità. Avremo: 


OE = OQ cos a 4- Van (OQ sen a)? 
r TESE 
= FET cosa +\/{E VAER {EV ena 


= Ver 2? fr cosa + Vit — r° sen a} 


r+l's 


{J 
e finalmente: 


r 
va 7 Vr? + È ssenz. 
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Ma abbiam visto che il valore vero della velocità è: 


rv 
t= ——— Tr “8 SENS 


VE — 1° sen’ a 


Quindi il valore relativo dell'errore per una posizione qualunque 
risulta: 


v—v v 

e = = — — | 
v v 
T 
x \r + ssena 


———_ s sen 
VE — r? sen? a 


e poichè s non è mai nullo, avremo, per tutti i valori ai x diversi 


da 0° e da 180° 
Vr +2 VE — r? sen? x 
= 

Per x = 0? o a 180’ si ha v = 0, v' =o onde l'errore è nullo 
ed il diagramma segna un valore esatto; il valore di quella espres- 
sione di e per «=o è quindi un valore limite superiore a tutti i 
possibili valori di e. Si ha dunque, 


\r +? 
Emax < h ag l 


onde per esempio: 


per l= 4r l'errore massimo risulta minore del 3,08 °/, 
» l=5r » » » » » 1,93% 
» l=6r » » » » >» 1,38 i 


Questo errore è tanto meno apprezzabile in quanto che l’errore 
relativo maggiore si ha per « prossimo a 0° 0 a 180°, cioè quando 
la velocità è piccola, mentre pei valori maggiori della velocità e 
è minore. Per farci un’idea più precisa della cosa abbiamo calcolato 
per l= 4r i valori veri della velocità e quelli che corrispondono 
alla nostra costruzione grafica. Essi sono dati nella tabella seguente 
insieme alle loro differenze: 
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x x v' v — r 
0)° 0 0 0 

15° 0,32 145 wr 0,33064 wr 0,00919 
30° 0,60911 0,62292 0,01381 
45° 0,83411 0,84622 0,01211 
69° 0,97691 0,98285 0,00594 
To 1,03034 1,03060 0,00026 
gy? 1,00000 0,98803 — 0,00197 
105° 0,90152 0,90176 0,00024 
120° 0,75515 0,75991 0,00476 
135° 0,58011 0,588352 0,00841 
150° 0,39059 0,39975 0,00886 
165° 0,19619 0,20180 0,00561 
180° U 0 0 


L'errore è nullo per la posizione di massimo e per la sua sim- 
metrica rispetto alla verticale, negativo nell'intervallo fra queste, 
positivo pei rimanenti valori di zx. 


g: 
* * 


Come abbiamo detto il tracciamento del nostro diagramma im- 
plica che si accetti Pipotesi che la posizione della manovella per 
cui la velocità diventa massima sia quella per la quale la mano- 
vella stessa risulta perpandicolare alla biella. Per tale posizione 
si ha evilentemente (fig. 2) 


l 
C al 


L'errore da cui tale ipətesi è affetta è di assai lieve momento. 
Vediamo infatti quale è esattamente di valore di x che rende mas- 
sima la velocità. Lo stesso valore evidentemente renderà nulla l'ac- 
celerazione. Una espressione di questa che ben si presta al nostro 
scopo si ricava facilmente dal tracciato grafico del Rittershaus.! 
Riprendendo le nostre precedenti figure, per una posizione qualunque 
della manovella tiriamo (fig. 3) CD perpendicolare a CB, e CE 
parallelo a DA. Il Rittershaus ha mostrato che l'accelerazione è 
proporzionale a ED — DO, onde la velocità sarà massima per 


e l . . 
ED — DO = ùo. Poniamo — =0 e teniamo presente che si ha 
r 


' RITTERSHAUS, Construction der Beshleunigung am Kurbelyetriehe. Ciel 
Ingenteur, 1879, pag. 459. 
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na sen? x 


sen B= = cos p= \/1— 


Dalla fig. 3 risulta: 


CB 8 
ED CA OF  rcosa 
DB AB OB lcosf 


_— 
—- 


"0 cos'fcosf 


DO = CO tg p= s tg? B. 


Inoltre 


Semen! sees lane EE ed (Gano aa Sob be PRIA ZIO I eats IE E LTT 


Fig. 8. 


Dunque la velocità sara massima per 


l s cosz 

A cos? $ cos 3 
cos x — f sen? 3 cos 8B =o 
cos? x = fl sent 3 così 3 


=) 4 lo 2 
_ ff? sen x Í __ sen X 
TEES 1}? 
(YY così x sen? x 
sen! x y2 


onde finalmente il valore di x che rende massima la velocità è de- 
finito dall’ equazione : 
sens x — (? sent x — 64sen?x + 64-0 


equazione di sesto grado in sen a, immediatamente riducibile al terzo. 
L’Unwin,! al quale è dovuto questo procedimento, risolvendo tale 
equazione trova i valori seguenti. 


! Vedi Minules of Proceedings of the Instit. of. Civ. Eng., vol. 125 (1995- 
1896, pag. 363. i = 
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Valori di x che rendono massima la velocità: 
l 


esatti secondo la formula tg x, = = differenze 

per — =3 73° 10' 30" 71° 33' 54" 1° 36' 36" 
» = 4 76° 43' 24" 75° 57' 49" 0° 45' 35" 
» =" 79° 6' 32" 78° 41' 24" 0° 25' 8" 


Come si vede l'errore della formula approssimata è assai piccolo. 
L'influenza poi di questo errore nel calcolare il valore massimo 
della velocità è assolutamente trascurabile. Infatti, per esempio, per 


l 
l=4 r, pera,=75°57'49" cioè pertga=— = 4 risulta v =1,030770r, 
T 


mentre per x == 76? 43'24" si ha Umar = 1,03089 wr. La diffe- 
renza è 0,00012 wr, cioè circa l'uno per diecimila. 


* 
* * 


Il nostro diagramma delle velocità presenta, nella sua forma, 
qualche analogia con quello del Brix che rappresenta gli spazi per- 
corsi dallo stantuffo.! 

Fra i diversi diagrammi immaginati per quest’ultimo scopo, e 
che servono sopratutto nello studio delle distribuzioni, quello del 
Brix è l’ultimo in data e non è fra di noi molto conosciuto, mentre 
ci sembra che per il grado di approssimazione che permette di rag- 
giungere e per la sua semplicità meriterebbe larga applicazione. 
Si può infatti per mezzo di esso tener conto dell’obliquita della biella 
assai più facilmente che non col diagramma di Zenner o col dia- 


Fig. 4. 


! F. A. Baix, Daz bizentrische polare Exzenterschieber-diagramm. Zet- 
schrift des Vereines Deutscher Ingenseure, 1897, pag. 481. 
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gramma circolare, e la semplicità del suo tracciato lo rende, almeno 
per lo studio di un progetto preferibile al diagramma sinusoidale. 
Inoltre applicando il diagramma di Brix è facile tener conto del- 
l’obliquità della biella anche per il cassetto, vantaggio di lieve mo- 
mento ma non del tutto trascurabile. 

Tracciamo (fig. 4) il solito cerchio con raggio uguale ad r, 
e sul diametro FD portiamo a partire da O e nel senso coperchio 


3 
dello stantuffo-manovella un segmento OC = 7 Per C condu- 


ciamo i vettori rappresentanti le diverse posizioni della manovella: 
per es. CA per un valore qualunque dell'angolo x. Proiettiamo A 
in B sul diametro FD. Il segmento BD rappresenta con appros- 
simazione grandissima lo spazio percorso dallo stantuffo a partire 
dal punto morto esterno. 

Per esempio per a == 90° il diagramma indica come spazio per- 


T a 
corso x = r + ST’ mentre lo spazio vero è x'=rT— + VI: —r*, 


cioè per f=4r si ha rispettivamente x = 1,125r e x' = 1,127r 
e la differenza è 0,002 r. Il Brix (seguito in ciò anche dal prof. 
Ferrero nel suo recente trattato sulle macchine marine) dà come 
espressione generale approssimata dall’ errore 


l 


onde per l= 4r l'errore avrebbe per valor massimo + 0,0031 r. 
Questa espressione non è del tutto corretta; essa per esempio dà 
valore zero per a = 90°, onde non sembra che si possano far troppe 
considerazioni su grandezze che hanno per valore massimo 0,0031 r 
quando nel loro calcolo se ne trascurino del valore di 0,0020 r: ma 
in ogni modo si vede che si tratta di errori tanto piccoli che nella 
pratica del disegno risultano affatto trascurabili, e che non meri- 
tano si eseguiscano su di essi calcoli che per riuscire più precisi 
dovrebbero essere molto laboriosi. 

Data questa rappresentazione degli spazi percorsi ognun vede 
come, applicandola sì al moto dello stantuffo che a quello del cas- 
setto, se ne possa trarre partito per lo studio di una distribuzione, 
e noi crediamo che sarebbe molto opportuno che un tal procedi- 
mento entrasse nelle abitudini delle sale di disegno dei nostri arsenali. 


2 
T T 
A x = — = (5) sen? a cos x 
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Come si mantiene ila pace - Sempre Ill dominio del 


mare - 


Fattorl del potere navale - Ordinamento militare degli Ar- 
senali; riparazioni e rifornimenti - Sono necessarie due 
squadre per la Francia ? - La squadra russa del Baltico - 
Guerra di torpedini - La situazione marittima mondiale e 
lo sviluppo della Marina germanica - La Marina militare 
ed | cantieri navali della Germania - Costo delle navi da 
guerra in Germania, negli Stati Uniti ed in Francia - Sot- 


tomarini. 


* È, forse, bone che gli uomini 
di Stato ripetano certi postulati; 
così il ministry Tittoni, nel suo 
discorso alla Camera dei Deputati 
detto il 18 maggio 19)4, disse bene, 
a proposito di certi discorsi, che 
essi non sono altro che una prepa- 
razione alli guerra, ma cho “la 
“ guerra non si prepara eccitando 
“le passioni popolari, ma organiz- 
“zando un Esercito ed una Marina 
“che siano in grado di farla,. È 
dopo di aver dichiarato che la pace 
debba essere in cima ai nostri pon- 
sieri, soggiunse: “ Però è impossi- 
“ bile fare una politica estera qual- 
“siasi senza un forte Esercito ed 
“una forte Marina e senza le fron- 
“ tiero debitamente munite. Io vor- 
“rei che di ciò, nell'intento su- 
“premo della grandezza d’Italia, 
“fossero convinti non solo i par- 
“ titi conservatori, ma anche i de- 
“mocratici ai quali terminando il 
“mio discorso ricorderò le parole 


“che in una solenne occasione pro- 
“nunciava il capo di una grande 
“democrazia, il Presidente della 
“ Repubblica francese: Il voto del 
“ Paese è di avere un esercito istrui- 
“to, disciplinato e forte. Questo è 
“il miglior mezzo per mantenere 
“la pace, aumentando sempre più 
“le simpatio delle altre nazioni, le 
“quali s3 avvicinano voleniteri ai 
“fori che rispettano, e trascurano i 
“deboli la cui amicizia, tL cui con- 
“corso sono inutili n. 


X Egli uomini di Stato, come 
gli uomini politici e gli ufficiali 
navali, non dovrebbero mancare di 
leggere gli scritti del comandante 
Bonamico sulla guerra russo-giap- 
ponese, come quelli di captain Ma- 
han, del quale è assai notevole quel- 
lo pubblicato sul Times del 29 apri- 
le 1903, dal titolo: Giudizî intorno 
alle condizioni del conflitto russo- 
giapponese. 
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Il Mahan comincia, ricordando 
la sorpresa prodotta nel mondo in- 
tiero dai primi successi giapponesi. 
Dal risultato del primo attacco di 
Porto-Arturo, “nulla è ancora ac- 
“caduto — egli scrive — che possa 
“avere scosso il giudizio, che io 
“ reputo generale fra i militari, che 
“il dominio del mare rimane il fat- 
“tore dominante nella guerra,. Ma 
è evidente, osserva, che il Giappo- 
ne non era soddisfatto di quel gra- 
do di preponderanza marittima sta- 
bilita in quel modo; e deduce que- 
sto dai persistenti bombardamenti 
di Porto-Arturo. E soggiunge, che 
salvo rare eccezioni, le navi non 
possono con vantaggio attaccare 
forti batterie, ciò che è goneral- 
mente detto dagli ufficiali di terra, 
e presso chè generalmente dagli 
ufficiali della Marina. Ma l’ammi- 
raglio Togo ha affrontato dei gravi 
rischi, ha abbreviata la vita dei 
suoi grossi cannoni, oltre che con- 
sumato costose munizioni, nell’ in- 
tendimento di recare gravi danni 
alla squadra bloccata; e sebbene si 
possa mettere in dubbio la poten- 
zialità dell’arsenale di Porto-Artu- 
ro, e la possibilità di riparare, util- 
mente grandi navicome il Retvisan 
ed il Cesarevith, pure captain Mahan 
insiste sul valore delle forze nava- 
li russe di Porto-Arturo, che sa- 
rebbero state una grave minaccia 
nel caso di sbarchi nelle vicinanze 
di Niu-ciang, considerazioni que- 
ste che ritiene sufficienti per spie- 
gare l'attività dell’ammiraglio To- 
go contro Porto-Arturo. 

L'articolo del Mahan era stato 
scritto prima di quell'attacco di 
Porto-Arturo che ebbe come tra- 
gico epilogo la morte di tanti ma- 
rinai russi e dell’eroico loro duce, 
l'ammiraglio Makarov, con l’affon- 
damento del Petropawlosk e le gra- 
vi avario del Pobieda; ma quelle 
notizie erano pervenute all’ illustre 
storico prima che consegnasse l’ar- 
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ticolo, e le ricorda in un appendi- 
ce, mostrando cosi che a suo parere 
non mutavano il senso dei giudizi 
espressi nell'articolo. 

Sempre a rendersi conto degli 
insistenti attacchi di Togo contro 
Porto-Arturo, il Mahan ricorda la 
esistenza della squadra del Baltico, 
l’arrivo della quale nel Mare di Ci- 
na egli ritiene grandemente pro- 
babile; e qualora ciò avvenisse pri- 
ma della caduta di Porto-Arturo, è 
evidente — come captain Mahan 
dimostra — che il Giappone po- 
trebbe perdere il dominio del mare. 
Le sue osservazioni su questo pun- 
to sono di grande interesse, e do- 
vrebbero essere lette per disteso. 
L'enorme importanza delle basi na- 
vali, per tutti e due i belligeranti, 
è manifesta, Mentre Porto- Arturo 
resiste, l ammiraglio Togo non può 
mantenere che un blocco a distan- 
za, e due squadre russe possono 
operare la loro riunione. Anche 
mancando questa, sarebbe sempre 
stratogicamente utile per la Russia 
la distruzione di tutta la sua flotta 
del Baltico, se un danno sufficiente 
potesse essere inflitto alia tiotta 
giapponese. Nel suo appendice, il 
Mahan nota che la locale prepon- 
deranza navale giapponese è dive- 
nuta per il momento invincibile; 
ma anche questa condizione potreb- 
be essere temporanea se le navi 
russe potessero essere immesse in 
bacino. E conclude: “ Resta, come 
“ prima, necessario per il Giappone 
“di possedere presto la base nava- 
“le del suo avversario, e di occu- 
“ pare quel territorio che con adat- 
“ te fortificazioni e disposizioni egli 
“ può sperare di tenere con i suoi 
“uomini,. 


% Non sarebbe possibile una 
dimostrazione del valore del do- 
minio del mare più sorprendente 
di quella che offre la guerra nel- 
l’Estremo Oriente, scrive The Army 
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and Navy, del 21 maggio 1904, in 
un articolo: I fattori del potere na- 
vale. Le precedenti dimostrazioni 
date con la guerra ispano-america- 
na e con la seconda guerra boera, 
non erano state così efficaci come 
la presente. L’articolista inglese 
rileva, che tutti gli scrittori mili- 
tari dei varî paesi ammettono e 
fanno un grande apprezzamento 
della parte giuocata nella guerra 
presente dal dominio del mare. 
“L'importanza di questo intelli- 
“gente apprezzamonto degli scrit- 
“ tori militari è incalcolabile, e non 
“ può non esercitare una importan- 
“ te influenza sulle riforme che ora 
“ debbono esserne tratte ,. 

Però mentre l’effetto generale 
delle operazioni navali è completa- 
mente utile, il modo con il quale 
il dominio del mare è stato mante- 
nuto può creare delle correnti di 
idee punto benefiche. I successi 
del Giappone sono dovuti a siluri 


ed a torpedini; può darsi che sia 


stata una torpedine russa quella 
per cui è andata a picco la coraz- 
zata Zfatsuse: e tutto questo, in una 
parte del pubblico che si interessa 
di questioni navali ha potuto far 
nascere il concetto che si possa 
esercitare il dominio del mare an- 
che senza grandi navi. Cosi taluni 
scrittori inglesi ed americani han- 
no gradita l'opportunità per dire 
che la nave da battaglia è domata, 
e sarà sostituita da qualsiasi mezzo 
per trasportare e lanciare siluri-cac- 
ciatorpedinieri, torpediniera o sot- 
tomarino. 

Cosi fa pensare la parte princi- 
pale disimpegnata dalle flottiglie 
di torpediniere nei vari attacchi di 
Porto-Arturo; perd in linea di fat- 
to il Giappone deve i suoi successi 
alle sue navi da battaglia, oltre che 
agli errori dei Russi. E può essere 
ammesso, che se non successe nes- 
sun combattimento fra navi da bat- 
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taglia, la squadra dell'ammiraglio 
Togo è stata, e sarà indispensabile 
nelle operazioni di squadriglia, 
nello stesso modo in cui, secondo 
una imperitura frase del Mahan, 
furono “le potenti squadre di navi 
“di linea di Cromwell che nel 1652 
“chiusero i mercanti olandesi nei 
“loro porti e fecero crescere l'erba 
“nelle strade di Amsterdam,. 

Le squadriglie non avrebbero 
potuto compiere le loro azioni, nè 
avrebbero potuto ottenere il mas- 
simo effetto della loro eflicacia di 
combattimento, se l’ammiraglio 
Togo non avesse riconosciuta la 
necessità strategica di mantenere 
e di esercitare il dominio del mare 
con lo spiegamento di una grande 
forza. Erano le corazzate la base 
mobile di rifornimento dei caccia- 
torpedinieri, riuscendo così breve 
la distanza alla quale dovevano poi 
spiegare l’intelligente, ardita e ben 
diretta azione che paralizzava la 
squadra russa dentro Porto-Arturo. 
E d’altra parte hanno giovato ai 
Giapponesi l’inazione e la mancan- 
za di cognizioni navali dimostrate 
dai Russi; è stata la impreparazio- 
ne e l’immobilità delle navi russe 
che li ha resi bersaglio ai caccia- 
torpedinieri. 

Cacciatorpedinieri, torpediniere 
e sottomarini possono trovare l'oc- 
casione per essere impiegati, e deb- 
bono essere preparati; ma senza 
l’impreparazione dei Russi, non 
avrebbero i Giapponesi ottenuto i 
risultati conosciuti, ed il principale 
ammaestramonto della guerra che 
ora si combatte non deve essere 
ricercato in un campo circoscritto 
di essa, ma in tutto il suo insieme. 


X Era evidente che in Francia 
i sostenitori delle jeune école avreb- 
bero trovato nella guerra russo- 
giapponese la condanna delle squa- 
dre e delle corazzate: ed ecco che 
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il signor Duquet ne La Marine Fran- 
çaise (aprilo 1904) annunzia: La 
bancurovua della corazzata. 

Infatti lo scrittore francese de- 
duce dagli attacchi di Porto Ar- 
turo, che le corazzate, da un lato 
non sono in condizioni di difen- 
dersi dalle torpediuiere (soggiun- 
ge: e “sopratutto dai sottomari- 
ni,.... che non si sono visti alla 
prova), e dall’altro non sono pro- 
tette contro i tiri dai forti, Edi 
fautori della corazzata sono accu- 
sati di cambiar programma, ed in 
una dichiarazione dell’ammiraglio 
De Cuvervillo — essere cioè impos- 
sibile ad una squadra di grandi 
navi, su di una rada, sfuggire alle 
torpediniero se queste sono nume- 
rose — si vede “la conferma di 
“tutto le profezie della scuola del- 
“l'ammiraglio Aube,; e visto che 
una torp dine fa undare a picco 
una grande corazzata, si dice: “ es- 
“sere una pazzia considerar questa 
“uno strumento di combattimen- 
“to, Ed intanto — osserva il Du- 
quet — nella Commissione d’in- 
chiesta extraparlamentare non si 
trovano due partigiani delle idee 
dell’Aube! 

E il D’Arthaud nel fascicolo di 
maggio de La Marine Frangaise, scri- 
ve un articolo: Jurpedini e Co- 
razze, nel quale polemizza col vi- 
ceammiraglio Mallare, por una 
sua intervista pubblicata sul Matin 
del 6 maggio, e con un anonimo 
del quale i Debats del 21 aprile pub- 
blicavano una lettera. 

Veramente l'anonimo è eccessi- 
vo quando afferma che la divisione 
cellulare intensiva, adottata oggi- 
giorno, permette ad una corazzata 
moderna di sopportare circa quat- 
tro scoppi di siluro senza colaro a 
picco. Su cho cosa egli basi la sua 
affermazione non si comprende, ed 
il D'Arthaud bene gli ricorda le 
esperienze di Brest — con un galleg- 
giante cho rappresentava esatta- 
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mente una parte dello scafo del- 
VY Henri IV — ed i risultati di 
Porto Arturo, dove corazzate mo- 
derne come il Cesareviich ed il Ret- 
vizan furono fatti poggiare sul 
fondo — permettendvlo l'ancorag- 
gio — senza di che sarebbero co- 
lute a picco. Ed anche aiuimesso 
che il maggiordanno al £eropar- 
losk sia stato determinato dalla 
esplosione delle santebarbare, non 
è men vero che questa è stata de- 
torminata dalla esplosione di una 
torpedine da blocco, collocata dai 
Giapponesi, 

Più caratteristica è la polemica 
del D’Arthaud col viceammniraglio 
Mallarmé, se bene non sia ricca di 
argomenti nuovi. Il Mallarmé ha 
detto, che torpediniere e caccia- 
torpedinieri giapponesi non avreb- 
bero compiuti gli attacchi oramai 
noti se non fossero stati appoggiati 
dalle corazzato; senza di che o 
non sarebberv arrivati a Porto Ar- 
turo, o vi sarebbero giunti con po- 
co carbone, e con il personale sner- 
vato. Infatti è da ricordare che di 
quei mesi, Je condizioni atmosfe- 
riche e quelle del mare sarebbero 
state assolutamente contrario al- 
l’impiego di piccole navicelle, qua- 
lora queste, per il dominio del 
maro tenuto dalle coruzzate, non 
avessero potuto partire da una base 
provvisoria, prossima a Porto Ar- 
turo, od appoggiate alle grandi na- 
vi. Ed il Mallarmé smorza gli en- 
tusiasmi dei torpedinisti, enume- 
rando lo diflicoltà degli attacchi 
torpedinieri; avrebbe potuto auche 
ricordare quantiattacchi tentati dai 
Giapponesi furono in tempo sven- 
tati o respinti, e chiedere che cosa 
avrebbe potuto fare il Giappone, 
e contro Porto Arturo e per tenere 
il dominio del mare — necessario 
per gli sbarchi che doveva poi ese- 
guire — qualora le sue forze navali 
fossero state composte di solo na- 
viglio torpediniero, e di solo navi- 
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glio torpediniero avesse disposto la 
Russia. E certamente a questo egli 
pensava dicendo (ed il D’Arthaud 
gliene fa colpa), che “sono neces- 
“ sario le corazzate, poichè le gran- 
“di navi, potentemente armate e 
“difese, sono le sole capaci ad as- 
“sicurare il dominio del mare,, 6 
che egli “non è partigiano esclu- 
“sivo dello corazzate; esser con- 
“vinto al contrario della utilità 
“delle torpediniere e dei sottoma- 
“rini. Queste navicelle avranno 
“un grande compito nelia guerra 
“navale, ma per ottenere un buon 
“rendimento è necessario cho esse 
“ siano appoggiate ad una forza mi- 
“litare potente. Questa forza è 
“costituita soltanto dalla coraz- 
“zata di squadra o dall’incrociu- 
“tore corazzato.... Perchè una 
“forza navale dia il massimo ren- 
“dimento, è necessario che essa 
“comprenda tutte le unità che han- 
“no un valore tattico, ed in una 
“ proporzione saggiamente stabi- 
“ lita „. 

Tutto ciò per il D’Arthaud è 
“ dottrina inglese; per il Mallarmé 
“non conta né la situazione geo- 
“ grafica della Francia tanto ecce- 
« zionale, nè le esperienze praticho 
“e concludenti dei sottomarini e 
“ dei sommergibili francesi, nè la 
“ figura che fanno i trecento milio- 
“ni del bilancio navale francese 
“contro il miliardo del bilancio 
“navale inglese. Il bravo Ammi- 
“raglio non se ne cura: secondo lui 
“occorre una flotta ricalcata su 
“ quella inglese ,. 


X Il criterio secondo cui il 
Mahan giustifica i persistenti at- 
chi dell’ammiraglio Togo contro 
Porto Arturo, è indirettamonte 
quello che ispira l'articolo del Pier- 
roval: Riparazioni e rifornimenti, 
pubblicato dal Moniteur de la flotte 
del 80 aprile 1994. Le inesattezze 
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in qualche dato di fatto non va- 
riano l'ordine delle idee. 

Osserva il Pierreval che, men- 
tre da tutti si critica l'insufficienza 
di Porto Arturo, il suo arsenale 
ha riparato le gravi avarie delle 
corazzate Reviizan, Cesarevitch, Pol- 
tava, Pobieda, e degli incrociatori 
Pallada, Novik, Diana e Boyorin, 
L’aisenale di Sasebo ha riparato 
Asama ed una corazzata della clas- 
se Shikishima, ed altre navi più o 
meno gravemente danneggiate. Dai 
due lati si completano con attivi- 
tà febbrile torpediniere e contro- 
torpedinieri. “ Assistiamo dunque, 
parallelamente ad una “guerra mi- 
“ litare e navale, ad una guerra in- 
“dustriale, di cui le peripezie, i 
“rovesci ed i successi sono tuttora 
“oscuri. Ma non è meno interes- 
“sante, nd meno decisiva dell’al- 
“tra, ed offrirà larga mésso di os- 
“servazioni e di insegnamenti 
“quando ne conosccremo l'anda- 
“mento ed i particolari. E però 
“fin d'ora fuori dubbio, che l'orga- 
“nizzazione militare degli arsenali 
“ha una importanza uguale a quel- 
“la del naviglio combattente, e che 
“i martelli dell’armata degli ope- 
“rai sono anche necessari alla vit- 
“ toria come le armi micidiali im- 
“ piegate dagli equipaggi n. 

Né di minore importanza è la 
questione dei rifornimenti, “Non 
“ possiamo non provare una certa 
“sorpresa nel vedere i Giapponesi, 
“tanto prodighi delle loro muni- 
“zioni nel combattimenti dei pri- 
“mi giorni, persistere in un meto- 
“do che ben sovente è uno sper- 
“pero. Tutti ignoravano in Euro- 
“ pa che esistessero negli arsenali 
“Giapponesi depositi di munizioni 
“tanto considerevoli,. Però, se- 
condo il Pierreval, è stat.) lento 
il rifornimento delle navi giappo- 
ponesi; e passando a considerare 
la questione dei rifornimenti in 
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Francia, nota che se bene qualche 
cosa si sia fatto, pure restano “ sen- 
“za dubbio molti progressi da rag- 
«giungere da questo lato. L’e- 
sempio vivo e tragico che viene 
dal Mar Giallo, può far dire, senza 
tema di esser contradldetto, che in 
Francia “l'organizzazione dell’offi- 
“cina per la guerra e quella dei 
“rifornimenti in generale, sono 
“rimasti indietro, non avendo fat- 
“to per esse gli stessi sforzi nè 
“gli stessi sacrifict che sono stati 
“ fatti per l’organizzazione di com- 
“battimento propriamente detta. 
“Oggi sarebbe difficilo definire le 
“linee direttrici e le responsabi- 
“ lità di questi du grandi servizî 
“che non potrebbero essere con- 
“fusi con quelli che soddisfano ai 
“bisogni dell’officina e del magaz- 
“zino del tempo di pace,. 


X Appartiene agli stud! inspi- 
rati alla “dottrina inglese ,, come 
dice la jeune école, l'articolo de Le 
Yaoht (19 marzo 1904): Sono necessa- 
rie per noi (francesi) due squadre? 

E l'antica questione, squadra 
del Levant e squadra del Ponant, 
che lo scrittore francese esamina a 
cominciare prima dal lato politico, 
Ma esista o no la triplice, siano o 
no cordialmente pacifiche le rela- 
zioni tra Francia ed Inghilterra, la 
questione dev'essere trattata dal 
lato militare. Ora la Storia dimo- 
stra che nella eventualità di una 
guerra con l'Inghilterra, la Fran- 
cia ha avuta una idea dominante: 
la riunione delle due squadre; ed è 
stata, come si sa, il tema di recen- 
ti esercitazioni. Ma la cosa non 
è scevra di difficoltà. Dobbiamo 
avere sempre presente la giusta 
sentenza del Mahan — scrive Le 
Yacht —: “La Francia è bagnata 
“ dal Mediterraneo cosi come dal- 
“l'Atlantico. La posizione, buona 
“in un senso, è, in fin dei conti, 
“ una causa di debolezza in mare. 
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“Le squadre francesi del Lerant 
“ e del Ponani non possono riunirsi 
“che traversando lo Stretto di Gi- 
“ bilterra. Nel tentare questo pas- 
“saggio esse hanno corso dei ri- 
“schi e qualche volta hanno subi- 
“to delle perdite....,. E ricorda 
il colpo di grazia alla Marina di 
Luigi XIV dato dalla squadra an- 
glo-olandese, perchè venti contrarî 
avevano ritardato la riunione dei 
quindici vascelli provenienti da 
Tolone con i quarantacinque che 
Tourville aveva nella Manica. E 
ricorda i combattimenti navali du- 
rante la guerra dei sette anni — la 
squadra di Do La Clue sconfitta, 
mentre traversava lo Stretto di 
Gibilterra, da quella inglese di Bo- 
scawen; e Conflans, ridotto a do- 
ver contare sulle sue forze soltanto, 
annientato a Quiberon ciò che se- 
gna la fine delle Marina di Lui- 
gi XV e dei progetti di Choiseul. 
Ricorda infine gli avvenimenti del 
1805. L'attuazione del piano di Na- 
poleone dipende unicamente dalla 
riunione delle squadre di Tolone, 
Rochefort e Brest. Nelson vigila 
Villeneuve; Rochefort e Brest so- 
no bloccati. Non pertanto Ville- 
neuve arriva a Ferrol.... ma Tra- 
falgar avviene prima che le squa- 
dre si riuniscano, ed in un solo 
colpo sono distrutti la Marina di 
Francia ed i sogni di Napoleone. 
E quindi Le Yacht propone di sop- 
primere “il primo atto da recitare 
“in caso di ostilità, e metter da 
“ parte una impresa preliminare, 
“ piena di alee, e di natura tale che 
“ può compromettere le sorti della 
“campagna ,; presentarsi, cioè, in 
mare, “dal primo giorno, con una 
“squadra unica, ma potonte, che 
“ porti la fortuna e le speranze 
“ della Francia,. 


X Si è visto che Mahan pensa- 
va, nel maggio, esser possibile e 
strategicamente utile l'invio nel 
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Mar Giallo della squadra russa del 
Baltico; dello stesso argomento da 
un punto di vista pratico si inte- 
ressa il Reventlow in un articolo 
pubblicato nel fascicolo 25-VI del- 
l’Ueberall. Già da alcuni mesi, egli 
dice, è stata annunziata dalla stam- 
pa russa ed estera l’invio per que- 
sta estate di una squadra dal Bal- 
tico nell’ Estremo Oriente; ed in 
Russia si nutre grande fiducia che 
un tale invio debba influire in mo- 
do decisivo su l'ulteriore svolgersi 
degli avvenimenti. 

Costituirebbero questa squadra 
le cinque corazzate dello stesso 
tipo, Borodino (1901), Alessandro III 
(1902), Suvaroff (1902), Orel (1902), 
Slava (1903), tutte costruite in Rus- 
sia e derivate dal Cesarevich. Co- 
me si sa, quel che è degno di spe- 
ciale nota in quelle navi è la co- 
razzatura subacquea, che si esten- 
de dal dritto di prora all’ordinata 
dalla quale sporgono gli assi delle 
eliche; però la prima nave che ne 
6 stata munita, il Ceserevuch, è 
stata anche tra le prime ad essere 
danneggiata dal siluro giapponese. 
Su di che il Reventlow molto si 
dilunga, ed anche su altri pregi o 
difetti di questo tipo di nave. 

Intanto la questione principale 
è di sapere se tutte queste cinque 
navi saranno pronte a partire in 
questa estate per |’ Estremo Orien- 
te; e soggiungiamo noi, se la ca- 
duta di Porto Arturo non deter- 
minerà una nuova situazione per 
la quale è necessario riesaminare 
la convenienza per la Russia di 
mandare nel Mar Giallo una nuo- 
va squadra. 

Vi sono poi gli incrociatori: 
l’Oslabia — tipo Pobieda già a Por- 
to Arturo — il Sissot-Velichy ed il 
Navarino, ma che hanno scarsa ef- 
ficacia di combattimento: e poi al- 
tre corazzate guarda-coste, di vec- 
chio tipo e di scarso valore, ed al- 
tri piccoli incrociatori. Così che, 
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conclude il Reventlow, se son mol- 
te numericamente le navi che la 
Russia potrà inviare dal Baltico, 
rappresentano però un materiale 
generalmente mediocre, ed il tutto 
si ridurrebbe — nè sarebbe poco 
notiamo — a sei navi di cui cin- 
que dello stesso tipo. 

Ma anche a prescindere dalla 
scelta del materiale che si vorrà o 
si potrà inviare, v'è la questione 
più grave dell’equipaggiarle, Il 
rapido aumento della flotta russa in 
questi ultimi anni, o l’aver voluto 
subito armare ogni nuova costru- 
zione hanno impedito di preparare 
e di istruire il personale; in parti- 
colar modo i sott'utticiali ed il per- 
sonale specialisti, ma anche gli uf- 
ficiali. E se orasi vuole tutto ad 
un tratto armare molte navi e spe- 
dirle immediatamente per un lungo 
viaggio, e sottoporle alla prova più 
seria ed importante — la guerra — 
può nascere il dubbio se il persona- 
le, preparato nei porti russi, sia 
capace di fare quanto gli si chie- 
derebbe. E vero che in Russia 
è facile aumentare numericamen- 
te il personale, ed istruirlo ener- 
gicamente, ma il russo non ha 
un grado troppo elevato di educa- 
zione, non è marinato, ed è lento 
nel comprendere e nell’apprendere. 
Ci vuole, come in ogni cosa russa, 
molto tempo. Quanto al viaggio 
poi, dovendosi escludere, natural- 
mente, la possibilità della minima 
avaria, bisognerà limitare la velo- 
cità; ed allora sorge spontanea 1’1- 
dea di mandare innanzi i piccoli in- 
crociatori, veloci, e le torpediniere, 
e lasciare che il resto della squa- 
dra vada dopo. Questo però signifi- 
cherebbediminuire l’efticienza della 
flotta, il che darebbe adito ad una 
eventualità che il Reventlow non 
vuole precisare, lasciandola indovi- 
nare. 


X Fra i molti articoli che gli 
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avvenimenti della guerra russo- 
giapponese hanno inspirati, note- 
vole è quello dal titolo: La guerra 
di torpedini nell'Asia vrientale, pub- 
blicato dall’Ueberall, fascicolo 26-VI. 

La perdita inaspettata dell’ Hai- 
suse, di due piccoli incrociatori e 
di alcune torpediniere ha colpito 
sì gravemente la flotta giapponese, 
ma uon tanto da diminuire etlicace- 
mente la sua grande superiorità 
sulle forze russe, in modo che non 
può spiegarsi con essa il cambia- 
mento avvenuto nelle operazioni 
giapponesi. La flotta micadiale è 
Come prima, in condizione di scor- 
tare grandi convogli di truppe in 
ogni punto del Liaotung o della 
Manciuria, e di bloccare anche co- 
me per l’aidietro Porto Arturo e 
Vladivostok. Ma se, specialmente 
riguardo agli sbarchi, le disposi- 
zioni sono state modificate, la ra- 
gione non sta nelle perdite softerte, 
ma nel timore che le torpedini in 
in quelle acque debbano ancora 
mietere nuove vittime. Perchè tut- 
te le acquo del Liaotung sono in- 
festate di torpedini, ed anche mol- 
to al largo, posto che l’ Hutsuse è sta- 
ta colpita a dieci miglia al largo 
da Porto Arturo, e cioè in alto 
mare. 

Questo fa dubitare che sia stata 
una torpedine ancorata, cioè man- 
tenuta fissa per mezzo di un con- 
gegno automatico sempre alla stessa 
profondità, non ostante le varia- 
zioni di marea. Infatti, collocare 
questo torpedini in acque profon- 
de, specialmente in luoghi di cor- 
rente, presenta dillicolta abbastanza 
grandi e richiede buone qualità 
nel materiale, e, spocialmente, un 
personale ottimamente addestrato. 
Nè l'una nò l’altra cosa si può af- 
fermare cho i Russi posseggano, e 
basta ricordare la catastrofe del 
Yenissei, dovuta a quel che pare al- 
l'esplosione di una torpedine già 
collocata, e che, rotto l’ormeggio, 
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galleggiava libera alla superficie 
dell’acqua. E questo caso si sarà 
riprodotto, e torpedini rese galleg- 
gianti saranno state spinte qua e 
là dai venti e dalle correnti, custi- 
tuendo così una vasta zona virtual- 
mente minata. Del resto sarebbe 
anche possibile ed anzi verosimile, 
che i Russi, ridotti — specialmente 
dopo la catastrofe del Peirupawlosk 
— ad una completa inazione, } iù che 
ad ura difensiva, abbiano lanciato 
in mare una gran quantità di tor- 
pediui libere, non solo dinanzi a 
Porto Arturo, ma anche in tuttii 
luoghi ove era a temersi uno sbar- 
co. Che l'abbiano fatto i Giappo- 
nesi, como da alcuni si è detto, non 
è da credersi, se sì consideri che 
essi già da qualche settimana han- 
no destinata una apposita squadra 
di piccole navi sotto il comando 
dell'ammiraglio Kataoka, a punto 
per liberare di torpedini le coste di 
Liavtung, missione che ha costato 
la perdita dell’incrociatore Mijako 
e della torpediniera 45. Perchè il 
distruggere gli sbarramenti, sia che 
si voglia farlo con laricerca diretta, 
sia che si voglia servirsi di contro- 
mine, è dithcile e non scevro di pe- 
ricoli; ma quando pvi le torpedini 
sono — come nol caso attuale — 
galleggianti (il che non vuol dire 
che siano sempre visibili) le dit- 
coltà ed i pericoli aumentano in 
modo straordinario. In modo che, 
date queste condizioni, un assalto 
della flotta giapponese a Porto Ar- 
turo sarebbe cosa in sommi modo 
rischiosa. Certumente porti sbar- 
rati da torpedini se ne sono for- 
zati, o possono forzarsene ancora 
adesso con il sacriticio di un certo 
numero di navi, ma a Porto Artu- 
ro si unisce la dithcolta delle bat- 
terie da costa, che dal principio 
della guerra si sono mostrate su pe- 
riori alla flotta giapponese. In mo- 
do che diviene sempre più proba- 
bile la previsione, che Porto Artu- 
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ro, se dovrà cadere, lo possa solo 
per un attacco da parte di terra. E 
può prevedersi che d’ora innanzi 
l’azione della flotta giapponese si 
limiterà a bombardamenti indiretti 
dietro la difesa dol monte Lianti- 
schang, e, forse, ad assalti torpedi- 
nieri. 

L'ingresso del porto 6 ora, a 
quel che si asserisce, praticabile a 
torpediniere e piccoli incrociatori 
e forso non è stato mai completa- 
mente ostruito, I Russi non avran- 
no in principio smentito a questo 
proposito le affermazioni dei Giap- 
ponesi, trovundo vantaggioso il far 
credere ai loro avversari che il 
porto era completamento chiuso, 
per poter così più sicuramente usci- 
re per collocare torpedini, che co- 
stituisce adesso il compito loro 
principale. Ma ora irapporti con- 
cordi giapponesl e russi pongono 
fuori questione, che incrociatori e 
torpediniere escono da Porto Ar- 
turo, come avvenne il giorno della 
perdita dell’//atsuse, in cui la co- 
razzata Fuji, danneggiata essa pure 
dallo scoppio di una torpedine, fu 
attaccata da sedici torpediniere 
russe, e dovotte la sua salvozza agli 
incrociatori che l’accompagnavano. 
Pochi giorni dopo i Giapponesi da- 
vano inutilmente caccia a due tor- 
pediniere, uscite anche esse dal 
porto. 

In conclusione la guerra di tor- 
podini, usata dai Russi, non è riu- 
scita per ora a distruggere la su- 
periorità della flotta giapp »nese. Ma 
si noti che essa non ha riserve, 
mentre oramai sembra accertato 
che, nella prossima estate, la flotta 
russa del Baltico partirà per il tea- 
tro della guerra. 


X Tutto questo — e se ne ve- 
dono già i prodromi — indurrà a 
vigilare la difesa dal mare. L'Uebe- 
rallin.23-IV)ha un articolo notevole 
dal titolo: La situazione marittima 
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mondiale, e lo sviluppo della Mari- 
na germanica, 

Chi si ponga a considerare le 
condizioni marittime dei vari Stati 
non può fare a ineno di convenire, 
che delle Marinc minori, parte van- 
no diminuendo ancora d’importan- 
za, parte scompaiono e si riducono 
alla pura difesa costiera, e parte, 
finalmente, quelle cioè che hanno 
degli alti interessi da tutelare sul 
mare, sì sviluppano sino a prender 
posto fra le maggiori; e che quanto 
alle marine di media importanza, es- 
se dovranno a poco a poco scompari- 
ro, tendendo ad impicciolire nello 
stess) rapporto in cui le maggiori 
progrediscono. Un notevoleesempio 
di ciò si ha nella Francia. La sua 
flotta, una volta la seconda nel mon- 
do, era rimasta sino a poco tempo 
fa di gran lunga superiore a tutte 
le altre; è bastato quest'ultimo de- 
cennio, con il frequente succedersi 
di Ministri della Marina e con la 
“ politica delle costruzioni , segui- 
ta per farla retrocedere ; nè giovera 
molto la legge per la flotta, che 
sara del resto attuata in ritardo a 
cagione delle lottc interne cui quel 
paese soggiace. La Marina degli 
Stati Uniti fra non molto avrà su- 
porato in importanza quella fran- 
cese; lo stesso avrebbe fatto quella 
russa se non tosse scoppiata la guer- 
ra nell’ Estremo Orionte, — anzi 
nell’indebolimento della flotta russa 
può scorgersi una delle ragioni del 
recente avvicinamento tra Francia 
ed Inghilterra. 

Infatti la Francia non sarebbe 
più in grado di mantenere i suoi 
obblighi di alleata verso la Russia, 
La squadra inglese del Mediterra- 
neo è di gran lunga superiore alla 
flotta frances:; c poi l'Inghilterra 
domina Suoz e Gibilterra, e la riu- 
nione delle due cquadre, quella del 
Mediterraneo e quella della Manica, 
costituirebbe una forza navale lar- 
gamente superiore alla squadra 
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francese del Mediterraneo ed a quel- 
la russa del Mar Nero, anche am- 
messa la loro riunione, ed anche 
non considerando che la Francia 
per tutelare i suoi possessi colo- 
niali mediterranei, non potrebbe 
disporre facilmente della sua squa- 
dra per altri scopi. Fuori del Me- 
diterraneo le forze navali francesi 
dell'Atlantico non possono soste- 
nere il paragone con la “ home- 
squadron , inglese. Che dir poi per 
il caso incui la Francia dovesse e 
volesse muovere in aiuto dell’allea- 
ta nell’Estremo Oriente, dove si tro- 
verebbe di fronte anche la flotta 
del Giappone, alleato dell’ Inghil- 
terra? Ammesso pure che la Russia 
riesca a battere per terra il Giap- 
pone, certamente essa dovrà in av- 
venire mantenere concentrate nel- 
l’Estremo Oriente le navi superstiti 
e le nuove costruite, disertando 
completamente le coste europee, ciò 
che del resto avveniva da qualche 
anno, non rappresentando alcun 
valore la famosa tlotta del Bal- 
tico. 

Quanto alla Germania, ciò che 
anni or sono scrissero i giornali 
inglesi, allorchè apparve la prima 
legge per la flotta gormanica, vale 
ancora oggi 6 forse anche di più. 
La Germania è la sola potenza che 
può rivaleggiare sul mare con l’In- 
ghilterra, senza rischio per sò e 
senza temere complicazioni, la sola 
potenza che nel campo pacifico del 
commercio marittimo le fauna con- 
correnza seria e di continuo cre- 
scente. Un giornale inglese disse 
una volta: se la Germania oggi 
scomparisse dalla faccia del mondo 
non ci sarebbe alcun inglese che 
non ne diventerebbe più ricco: 
Germaniam esse delendam. Ma se 
nessuno ignora questa concorrenza, 
nessunoignorache la Germania con 
le proprie forze soltanto non riusci- 
rebbe mai a battere sul mare l’In- 
ghilterra. Intanto guardando nel- 
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l'avvenire si può prevedere una 
lotta economica che potrebbe anche 
avere delle conseguenze guerresche, 
fra il continente europeo e l'In- 
ghilterra e gli Stati Uniti. Questi 
ultimi avranno fra non molto il se- 
condo posto fra le Marine, ed è da 
escludere un conflitto fra essi e lIn- 
ghilterra, ed è invece da ammettere 
come molto probabile, in un non lon- 
tano avvenire, una unione fra i due 
paesi anglo-sassoni, stabilita su ba- 
sì economiche. I loro interessi non 
sono in contrasto, nè l’ Inghilterra 
sarebbe contraria ad un’ ulteriore 
espansione coloniale degli Stati 
Uniti. Tutto ciò costituirebbe un 
enorme pericolo per gli Stati con- 
tinentali europei, cui converrebbe 
stringersi fra loro per formare un 
sutliciente contrappeso. 

L’indebolimento ed il retroce- 
dere delle altre forze continentali 
europee non fa quindi che ren- 
dere sempre più precaria la situa- 
zione della Germania. E la Fran- 
cia che firma una convenzione di 
arbitrato con l Inghilterra, ed il 
Portogallo che si costituisce Stato 
vassallo dell’ Inghilterra, e la Spa- 
gna e l’Italia (!?) che non potranno 
tardar molto a seguire la medesi- 
ma via, non fanno che confermare 
come la potenzialità navale influi- 
sce sulla “ politica di aggruppa- 
mento in costellazione ,. Sono sem- 
pre e dovunque i deboli che si riu- 
niscono intorno al più forte ; e non 
può essere altrimenti. Sta a vedere 
come l’Italia potrà mantenere i suoi 
patti d’alleanza verso la Germa- 
nia (?!) 

Lo scrittore germanico rileva 
essere la Germania completamente 
isolata, e questo isolamento è reso 
ancor più pericoloso dalla conven- 
zione d’arbitrato anglo-francese, cui 
potrebbe accedere anche la Russia. 
Ed essendo questo dipendente dalla 
caduta subita dalla fiotta francese, 
di questa lo scrittore germanico 
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non può rallegrarsi ; tutt'altro. Ed 
egli pensa che i prosenti avveni- 
menti avrebbero ben altra impor- 
tanza perla Germania, se essaavesse 
già fin d’ora a disposizione la flotta 
(trentotto corazzate ed altrettanti 
incrociatori) decretata dalla logge 
del 1900. Infatti, anche facendo 
astrazione dal caso di guerra, la 
flotta tedosca rappresenterebbe tut- 
tavia una tale etiicienza da far con- 
sidorare alle altre potenze conti- 
nentali europee, cho hanno inte- 
ressi da tutelare su ed oltre il ma- 
re, utile se non necessaria l’alloan- 
za con la Germania. Ma la flotta 
germanica è pur troppo notorio che 
è solo ai suoi inizi, e nel momento 
presente una mobilitazione non da- 
rebbe che un un'unica squadra di 
navi moderne, le quali, per il loro 
piccolo tonnellaggio e per la in- 
sufficiente corazzatura non potreb- 
bero tenor testa alle grandi e mo- 
derne corazzate inglesi. 


X Ma vi sono altri indici pro- 
mettenti per la grandezza navale 
germanica. Nel supplemento 63 — 
giugno 1904 — della Internationale 
Revue. è riprodotto un articolo della 
National-Zeitung dal titolo: La Mari- 
na da guerra ed $ cantieri navali, 
nel quale si comincia col notare 
che lo slancio potente della indu- 
stria navale in Germania è in 
istretta relazione con lo sviluppo 
della flotta gormanica. Il procedi- 
mento adottato nel 1878 di costrui- 
re le navi da guerra su cantieri 
germanici, impiegando soltanto ma- 
teriali germanici, assicurava ai can- 
tieri ed alle ofticine metallurgiche 
un lavoro intensivo, e contempo- 
raneamente li forzava a migliorare 
incessantemente la qualità dei loro 
prodotti per soddisfare ad esigenze 
sempre in aumento. Così che dalla 
creazione dell'Impero, su centoqua- 
rantacinque navi da guerra — com- 
prese le torpediniere e navi di uso 


709 


locale - di un dislocamento totale di 
595 200 tonn. — soltanto, tre navi 
sono state costruite all’estero, e 
579 000 tonn. — delle quali 869300 in 
cantieri privati — sono state costrui- 
te in Germania. Primadel] 18691 can- 
tieri privati non avevano costruito 
che qualche cannoniera di 2* classe, 
ed è stato in quell’anno che i can- 
tieri della Vulcan ricevevano la 
commessa della corvetta corazzata 
Preussen, della quale peraltro il co- 
razzainento fu eseguito a Kiel. Cosi 
fu iniziato il concorso dell’ indu- 
stria privata nella costruzione di 
navi militari, ed ebbe principio lo 
sviluppo della costruzione in forro. 
Successivamente nel 1875, a Dillin- 
gen, si cominciarono a fabbricar le 
corazze, ed i produtti di quelle offi- 
cine diventarono una industria na- 
zionale. 

Dopo il 1870, lo sviluppo dato 
alle costruzioni navali dell’ Impe- 
ro, produsse una serie di commesse 
dall estero ai cantieri germanici, ed 
i prodotti della Germania-Werft, 
di Schichau e del Vulcano acqui- 
atarono riputazione mondiale. Ne- 
gli anni dal 1881 al 1901, ventisette 
grandi navi da guerra, di 82000 
tonn., sono state costruite in Ger- 
mania per governi stranieri, e 175 
milioni di lire, al meno, hanno af- 
fluito in Germania. Sı può assicu- 
rare, che la costruzione di navi da 
guerra dia lavoro a più di cento- 
mila operai, e pane a non meno di 
cinquecentomila persone in Ger- 
mania. Nota ancora l'’articolista, 
che i salarî usati nelle costruzioni 
navali oltrepassano la media, e che 
goneralmente trattasi di un’occu- 
pazione stabile. “Se questa indu- 
“ stria retrocedesse varie centinaia 
“di migliaia d’ uomini sarebbero 
“senza pane yg. 


X Evidentemente non basta co- 


struire bene, per taluni, ma è ne- 
cessario costruire anche a buon 
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mercato; e da questo punto di vi- 
sta è notevole un articolo: Sul 
prezzo di custo delle navi a vapore 
in Germania ed all’estero, pubbli- 
cato dal Nation and Welt (Internatie- 
nale Revue, supplemento 63, giu- 
gno 1904). 

L'articolo prende le mosse da 
un esame fatto dall’Engineering sul- 
la situazione presente della indu- 
stria delle costruzioni navali in 
Inghilterra e la sua vitalità nella 
lotta per la concorrenza di altri 
paesi. La Rivista inglese viene 
alla seguente conclusione, che tan- 
to in Inghilterra quanto in Ame- 
rica, in Germania e nell’Estremo 
Oriente si deve notare un progres- 
so, sebbene in Inghilterra vi sia 
nel 1903 un leggiero regresso sul 
1502, in quanto al tonnellaggio. 
Ad ogni modo l'Inghilterra produ- 
ce sempre il doppio del tonnellag- 
gio costruito in tutto il resto del 
mondo, così che la sua situazione 
in fatto di costruzioni navali può 
essere oggi ancora considerata inat- 
taccabilo. 

Ma il giornale germanico pensa, 
che la Rivista inglese, anche am- 
messo che non si faccia delle illu- 
sioni, non è esattamente informata 
quando dice di non veder indice 
alcuno di scossa all'industria na- 
vale inglese da parte di quella stra- 
niera; e per quanto ]’Engineering non 
neghi i grandi progressi fatti in 
Germania e dimostrati nei due cam- 
pi dalle navi della Marina impe- 
riale e dal naviglio del “ Norddeut- 
scher Lloyd, e della “ Hamburg- 
Amerika-Linie,, pure non vuole 
ammettere che, a malgrado la ese- 
guita dei salarî, si possa in (terma- 
nia costruire a prezzi così bassi 
come nei cantieri inglesi. 

Già alla Camera dei Deputati in 
Francia è stato presentato uno 
specchio che da il prezzo di costo 
di una tonnellata di nave da guer- 
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ra in Inghilterra, in Germania, in 
Francia e negli Stati Uniti. La 
Francia paga per le sue nuove na- 
vi, lire 2815 per tonnellata, lire 395 
più degli Stati Uniti che pagano 
lire 2420. L'elevato costo francese 
sì spiega non solamente per il poco 
rendimento dell’ operaio francese, 
ma anche perchè la Francia è tribu- 
tariadell’estero per le materie prime 
e peri mezzi di produzione — com- 
preso il carbone — mentre Germa- 
nia ed Inghilterra hanno tutto in 
casa. Sempre secondo lo stesso spec- 
chio una tonnellata di nave da guer- 
ra costerebbe in Germania lire 221), 
ed in Inghilterra lire 218), lire 30 
di meno; cioè, le navi germaniche 
costerebbero 1,25 /, di più che le 
inglesi, ciò che non è, secondo lo 
scrittore germanico. Anzitutto que- 
sti dati si riferiscono alle navi più 
recenti, © siccomo quelle inglesi 
hanno un dislocamento di 165) 
tonn. e quelle germaniche di 13 0») 
tonn.j e siccome più grande è la 
nave, più diminuisce il costo per 
tonnellata in confronto di altra più 
piccola costruita nelle stesse con- 
dizioni, così il minor costo delle 
costruzioni inglesi è apparente. Si 
aggiunga che le navi germaniche 
hanno relativamente un più forte 
armamento d'artiglieria, ed un più 
esteso armamento di siluri, tutte 
cose che rendono più costosa la na- 
ve. La Germania inoltre impiega 
acciai più costosi — acciaio al ni- 
chelio — cioè, paga più elevati prez- 
zi di fabbricazione e materiali più 
costosi, e quindi può fare delle eco- 
nomio soltanto nella mano d'opera 
(ciò che è possibile soltanto grazie 
a sistemazioni perfezionate) e non 
nella modicità dei salarî, presso a 
poco uguali a quelli inglesi nel- 
l'industria navale. E da queste o 
da altre considerazioni lo scrittore 
germanico deduce, che la industria 
navale germanica è effettivamente 
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superiore a quella inglese, così dal 
punto di vista tecnico, che da quel- 
lo economico. 

Ma vuol dare ancora una spie- 
gazione dell'olevato costo negli 
Stati Uniti di una tonnellata di 
nave, e la trova nella speciale fisio- 
nomia dell industria americana. 
“La specializzazione spinta all’e- 
“stremo limite può rendere tutto 
“un popolo incapace di un lavoro 
“di insieme di una certa importan- 
“za. Una grande nave, in tutta la 
“sua organizzazione, non sì presta 
“alla fabbricazione in massa; per 
“qualche sua parte la divisione del 
“lavoro può essere largamente im- 
“ piegata, ma ciò non può osser 
“fatto nel montare tutto l'insieme. 
“Su questo lavoro bisogna impie- 
“ gare operai preparati in modo 
“piu generale, cosi dal punto di 
“vista dell’abilità manuale, che da 
“ quello della tecnica teorica, e que- 
“sta non può esser data all'uperaio 
“americano, educato alla specializ- 
“ zazione più stretta, o non abituato 
“ad altro p. 


XK Le Yacht del 2 aprile 1904 con- 
sidera la stessa questione nei ri- 
guardi della Francia, in un artico- 
lo: Gli arsenali della Marina. Mo- 
tivi della loro inferiorità economica. 

Comincia col dire, che ben al- 
trimenti procedevano le coso ai 
“tempi del legname, quando do- 
po cinque mesi dall’impostazione 
sullo scalo era varato un tro ponti 
di 110 cannoni come il Royal Louts, 
e quando un costruttore navale 
come Biagio Ollivier, inviato se- 
gretamente in Olanda ed in Inghil- 
terra per sorprendervi i metodi in 
uso, ne tornava potendo dichiarare: 
nulla dovere riferire sul suo viag- 
gio, la Francia essendo sotto ogni 
riguardo superiore in fatto di co- 
struzione navale. Oggi “è verissi- 
“ mo, che i nostri arsenali francesi 
“ costruiscono più lentamente ed a 
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“ più caro prezzo del maggior nu- 
“mero di arsenali stranicri. I do- 
“cumenti ufficiali notano come co- 
“sto medio della tonnellata di co- 
“razzata, lire 170) in Inghilterra, 
“lire 2000 in Italia e lire 2300 in 
“ Francia. Ancora di più: il prezzo 
“di costo delle navi costruite nei 
“cantieri di Stato è più elevato 
“del prezzo di vendita delle navi 
“commesse dallo Stato ai cantieri 
“ privati. Il Carnot ed il Bouvet, 
“costruiti negli arsenali di Stato, 
“costano rispettivamente 28 mi- 
“lioni, e 28 milioni e */ di lire; 
“il Massena costruito dall'industria 
“ privata è costato alla Marina 26 
“milioni e '/,; ed il Massena ha 
“un dislocamento di 12300 tonn., e 
“quello del Carnot e dol Bouvet non 
“è che di 12099,. E Le Yacht vuol 
dimostrare che a nulla hanno gio- 
vato e gioveranno le criticho le più 
severe; il male è andato aumen- 
tando, È inutile “ preconizzare mi- 
“sure riparatrici, parlare di appli- 
“care agli arsenali i procedimenti 
“industriali delle imprese private, 
“quando la linea di condotta se- 
“guitu dai Ministri e dal Parlamen- 
“to si scosta assolutamente, e sem- 
“pre maggiormente da questa via 
“salutare,. E dire che si sono 
seguiti in Francia tre Ministri ci- 
vili della Marina, portati come 
esempio in altri paesi; e dire che 
all’ Italia si fa rimprovero di non 
avere seguito le vieluminosamente 
tracciate da quei sommi ammini- 
stratori! 

Le Yacht scrive che sono due i 
fattori che devonsi considerare: 
valore ed utilizzazione del materia- 
le, valore ed utilizzazione del per- 
sonale; ed il primo ha una reale 
importanza. La irrimediabile in- 
feriorità di non avere in paese le 
materie prime potrebbe essere in 
qualche modo compensata se gli 
arsenali fossero attrezzati conv.- 
nientemente e modernamonte. * Ma 
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“ il decreto del 25 agosto 190V, crean- 
“ do l'autonomia delle direzioni dei 
*lavori, ha cambiato in ammini- 
“stratori i nostri ingegneri, con 
“dauno del loro compito tecnico; 
“essi trovano più diflicilmonte il 
“tempo per ricercare i migliora- 
“ menti necessari nol macchinario x». 
Ma questi miglioramenti, soggiun- 
ge, avrebbero piccola influenza sul 
rendimento degli arsenali, se con- 
temporaneamente non “ fossero ri- 
“formati profondamente gli sta- 
“ tuti organici del personale. Ecco 
“il nodo della questione, là si tro- 
“va la pietra angolare dell'edificio 
“ che si deve costruire, poichè tanto 
“valgono le istituzioni per quanto 
“valgono gli uomini,. Elo scrit- 
tore dell'articolo fa una fugace sto- 
ria delle condizioni degli operai de- 
gli arsenali militari francesi, e fini- 
sce con criticare tutte le innova- 
zioni introdotte dal 19) in poi 
le quali da un lato non hanno mi- 
gliorato la condizione reale del- 
l'operaio, e dall'altro hanno tolta 
qualsiasi autorità ui capi. E con- 
clude: “ Bisognerebbe sostituiro al 
“ personale operaio semi-funziona- 
“ rio, sistema mistoche conducoalla 
“rovina, una delle duo soluzioni ra- 
“dicali: o la militarizzazione com- 
“ pleta che porrebbe un freno alla 
“turbolenza dei sindacati — soppri- 
“ mendoli —; o l'ordinamento nor- 
“male degli operai civili dell’ indu- 
“stria, con tutto le sue conseguen- 
* ze: scioperi, liconziamenti, ecc., 3e- 
“condo la fluttuazione dei lavori. 
“ Noi due casi si impone l'adozione, 
“in più larga misura, del lavoro a 
“cottimo, che permette di pagare 
“convenientementeibuoni operai, i 
“ soli dei quali bisogna interessarsi. 
“Non più premio all’indolenza ed 
“ai parolai politicanti! Niente sa- 
“lute senza questa riforma „ 


X La catastrofe del Petropaw- 
losk ha tatto parlare anche di sot- 
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tomarini. Il signor Pierreval nel 
Le Moniteur de la flotte (7 maggio 1901) 
osserva che da un lato si è restii 
ad ammettere che si possano in- 
viare dei sottomarini lontano dalle 
basi d’operazioni, e dall'altro per 
imbarcare due sottomarini sulla 
Foudre si sono incontrate tante 
ditticolta che soltanto i potenti mez- 
zi dell’arsenale di Cherbourg hanno 
potuto sormontare, la ciò il ti- 
tolo dell'articolo: I sottomarini im- 
barcabili, e lo studio del Pierreval; 
il quale viene alla conclusione, cho 
tali sottomarini devono avere una 
certa autonomia, e quindi essere 
graudi. In altri termini, il suo 
ragionamento egli lo chiama un 
circolo vizioso, perchè la ricerca 
di un sottomarino che si possa tras- 
portare, non può liberare dalla ri- 
cerca di un sottomarino autonomo; 
infatti dovrà esser messo in mare 
dove e quando sia esclusa ogni pro- 
babilità di attacco, deve potere in- 
crociare e cercare, deve potere re- 
staro alcun tempo in mare per aspet- 
taro l'occasione di attaccare, deve 
potere raggiungero nuovamente il 
suo trasporto.... cioò deve avere 
una certa autonomia e pertanto un 
certo dislocamento, intorno alle 
200 tonnellate. Ora quando si rag- 
giunge un tale peso non è più ıl 
caso di pensare a mezzi meccanici 
per sollevare od ammainare, special- 
mente in mare; e pertanto, secon- 
do il Pierreval, non rimangono che 
due soluzioni: o il trasporto è anche 
un sommergibile, cho si sommerge 
per mettere in mare ovvero in nave 
il sottomarino; o il trasporto ha 
come una specie di tunnel. Il Pier- 
reval descrive sommariamente que- 
sta seconda soluzione; ma conclu- 
de: “Tutto ciò è infinitamente dif- 
‘ ficile a mettere in pratica; ne 
“scrivo soltanto per rendere tan- 
“gibili delle possibilità, forse an- 
“cora assai lontane ,. E soggiunge 
— noi italiani possiamo dire con 
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quanta esattezza: “Pur tuttavia, 
“qualche cosa di questo genere è 
“stato tentato in Italia. È voro 
“che poco è mancato, io credo, di 
“fare annegare (?) qualcheduno ,. 


X In Germania la questione dei 
sottomarini comincia ad essere stu- 
diata con interesse, ed è notevole 
un articolo del Reventlow: // sot- 
tomarino al Reichstag, pubblicato 
dall’Ueberall (VI-26). 

Il Reventlow comincia col dire, 
che a suo avviso il giudizio osti- 
le al sott»marino manifestato dal 
Ministro dolla Marina dell’Impero 
deriva certamente da quello sfavo- 
revole di alcuni tecnici, germanici, 
i quali dichiararono il sottomarino 
un problema non risolto e non ri- 
solubile, solo perchè, essi non era- 
no capaci di risolverlo. La coscien- 
za della propria capacità non face- 
va credere ad essi che altri erano 
o sarebbero stati capaci a risolve- 
re un tale problema, e questa loro 
presunzione ha fatto perdere divor- 
si anni, in quanto che di fronte ad 
un parere favorevole dei tecnici 
ben diversa sarebbe stata l’azione 
del Ministro della Marina. E ri- 
cordando quello che anni addietro 
aveva ogli dichiarato, accenna al 
fatto che gli oppositori del sotto- 
marino in Germania dichiaravano 
che per legge naturale inviolabile 
al sottomarino sarebbe mancata 
sempre la stabilità longitudinale; 
ciò di cui oggi non è più lecito du- 
bitare. Pur tuttavia il Ministro 
della Marina dell'Impero trova, che 
quantunque molti siano i progressi 
fattisi in questi ultimi anni nella 
costruzione dei sottomarini, questa 
presenta ancora grandi difetti, qua- 
li la mancanza o l'angustia di spazio 
per il personale, e la così detta 
cecità del sottomarino, Ma l’Ueberall 
consiglia di non perder molto tem- 
po nell’attesa che si eliminino que- 
sti due inconvenienti; tanto più 
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che questo si farà subito, non ap- 
pena ci si deciderà ad arrivare al 
dislocamento di 400 tonn. (come in 
Inghilterra ed in Francia) ed a fare 
numerosi e pratici esperimenti. 

L’abitabilita sarà migliorata evi- 
dentemente con il maggiore dislo- 
camento; ed anche quando la tecni- 
ca avrà impedito l’ammorbamento 
dell’aria per via degli accumulatori, 
ed avrà eliminato lo svantaggio del- 
la doppia locomozione elettrica e 
termica; così Inghilterra e Francia 
vanno escludendo completamente 
apparecchi elettrici, 

Quanto alla questione della ccci- 
tà del sottomarino, gli oppositori 
adducono facilmente il recente 
esempio del sottomarino inglese 
A-I., investito e colato a picco da 
un piroscafo. Si potrebbe ricorda- 
re che in proposito l’unico giudizio 
esatto fu dato dulla stampa inglese: 
casì simili sono certamente deplo- 
revoli, ma avvengono necessaria- 
mente in tutte le Marine ed in tut- 
ti i tompi, e con tutti i tipi di nave, 
sempre che si facciano delle eser- 
citazioni; ma il Reventlow ragiona 
diversamente. Egli enumera tutti 
gli inconvenienti dell’artificioso ap- 
parato di visione di cui sono mu- 
niti 1 sottomarini; ma quali si sia- 
no le modifiche richieste ed intro- 
dotte, è da chiedere se l’accidente 
disgraziato dell’ A-I., dipese da de- 
ficienza dell'apparecchio di visione, 
o non invece dal rimanere sorn- 
merso, ma non a tale profondità da 
eliminare la possibilità di essero ur- 
tato, in paraggi frequentati da pi- 
roscafi e sottoposti a forti correnti. 
Sino a tanto che non si trovi una 
migliore soluzione, pensa il Reven- 
tlow, è necessario che il sottoma- 
rino sì mantenga emer:o fino ad 
avvistare il nemico, che la mano- 
vra dell'immersione si possa com- 
piere con grande celerità, e che il 
sottomarino immerso possa manto- 
nersi ad una velocità di 12-14 mi- 
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glia. In tal modo non dovra ser- 
virsi che raramente del periscopio, 
con tutti i suoi svantaggi per la 
sicurezza e per la manovra; “e se 
“questo può sembrare ad alcuni 
“una musica dell'avvenire, sì può 
“essere invece convinti che fra non 
“molto un tal modo di vedere sarà 
“accettato, pur non accompagnato 
“dal progetto di un tal tipo di sot- 
“tomarino,. Ma non sarebbe con- 
veniente che in Germania nessuno 
se ne occupi. Case industriali e di 
elettrotecnica tratterebbero con in- 
teresse la questione solo che sapes- 
sero che lo Stato la promuove, e fa 
delle ricerche e stanzia delle som- 
me. Certo che non sì può come di 
un frutto sull'albero aspettare il 
momento della maturità per co- 
glierlo; ed occorre invece cura, da- 
naro e tempo, Specialmente il tem- 
po è quello che interessa maggior- 
mente: non si può adottare un sot- 
tomarino di punto in bianco, e sa- 
rebbero por osso necessarie tutte 
— se non di più — quelle cure che 
anni addietro si ebbero per la tor- 
pediniera. E come si ha una cate- 
goria di persone per le torpediniore, 
se ne dovrebbe avere una per i sot- 
marini, e non dire, come fanno gli 
avversarî, che biscgnerà scegliere 
gli uomini fra i fanatici, quasi fos- 
sero fanatici quelle centinaia di 
persone che in Inghilterra, in Fran- 
cla e negli Stati Uniti vanno su 
sottomarini e se ne interessano. In- 
vece se si vorrà aspettare che sia- 
no risolute tutte le questioni tec- 
niche, che delle soluzioni si abbia 
perfetta conoscenza, per poi comin- 
ciaro a costruire e provare, e dopo 
i tentativi tecnici procedere a quel- 
li militari.... allora troppo tardi 
si avrà un'utile flottiglia di sot- 
tomarini! Nè si dica che occorro- 
no grandi somme: calcolando su 
dati dei sottomarini esteri, uno di 
400 tonn. verrebbe a costare da 2-8 
milioni, ed il metterne tre in costru- 
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zione, per poi provarli, esercitando- 
vi il personale, mentre non sarebbe 
di grave peso al bilancio, darebbe 
modo di preparare nel più breve 
tempo un programma di costruzio- 
ne di sottomarini. 


X Certamente è di grave danno 
lo spendere facilmente delle somme 
vistose, ma non lo è meio il pro- 
cedere con un eccessivo spirito di 
parsimonia, quando specialmente 
si consideri il danno che può de- 
rivarne alla vita od alla salute de- 
gli uomini, od anche semplicemen- 
te l'enorme costo dell’ intiera nave, 
ovvero il risultato favorevole o 
dannoso che si raggiungerebbe in 
guerra. La Internationale Revue di 
giugno 1904 (supplemento 63) con- 
tiene delle considerazioni utili, a 
proposito della C'atastrofe a bordo 
del Missouri. Come è conosciuto in 
un tiro celere con un cannone da 
805 mm. ebbe luogo un’accensione 
prematura della carica, che comu- 
nicò il fuoco alle munizioni tenute 
nella riservetta della torre, cagio- 
nando una terribile esplosione con 
la morte di trentadue uomini. Ciò 
è dipeso dal fatto che nolla Manna 
degli Stati Uniti, come in quella 
inglese, non si vogliono ancora in- 
trodurre il caricamento con bossoli. 
Per quanto buona sia la seta dei 
sacchetti, od altro materiale adatto, 
può sempre accadero che rimanga- 
no nell'anima particelle non com- 
pletamente bruciate, che continua- 
no a consumarsi lentamente, e sono 
pur troppo conosciuti quali incon- 
venienti deplorevoli possono deri- 
varne, anche, e principalmente nel 
caso di semplici tiri in salve. A 
proscindere da altri vantaggi, l’im- 
piego di bossoli evita tali inconve- 
nienti. Ma secondo il giornale ger- 
manico gli americani per i loro 
grossi cannoni si servono ancora 
di cariche in sacchetti, sia per eco- 
nomia, sia perchè le loro fabbriche 
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di bossoli non sono all'altezza delle 
fabbriche germaniche. Infatti os- 
serva il giornale germanico, “ noi, 
“ possiamo considerare questi acci- 
“denti americani senza preoccupa- 
“zione, poichè la nostra Marina si 
“serve sino ai più grossi calibri, 
“di bossoli che la chiusura di cu- 
“ latta a cuneo adottata da noi, per- 
“ mette ancora di proiettare con 
“sufficiente forza. Coni bossoli di 
“ottone la carica dei cannoni si 
“trova nelle stesse condizioni di 
“ quella dei fucili.... Il ricaricamen- 


“ to successivo dei cannoni non pre- 
“senta alcun pericolo, Le muni- 


“zioni pronte al tiro sempre com- | 
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“ pletamente chiuse nel bossolo 
“sono ugualmente riparate da una 
“accensione fortuita. Una cata- 
“strofe analoga a quella del Mis- 
“ souri è completamente esclusa sul- 
“le nostre navi, anche nel tiro il 
“ più celere. Il disgraziato acciden- 
“te occorso sulla corazzata Baden 
“nel 1898, nel quale sette marinai 
“ perdettero la vita, mentre altri 
“ diciotto furono gravemente feriti, 
“avvenne quando la Marina germa- 
“nica non aveva ancora adottati 
“ bossoli metallici; ha dato l’allar- 
“me nella nostra artiglieria di Ma- 
“rina, che ne ha tratto profitto ,. 
Y. 
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Les Armées et les Flottes militaires de 
tous les Etats du monde. Compesi- 
tion et repartition en 1904. Brochure 
in-8°, — L’Armée et la Flotte de la 
Russie. Composition et repartition en 
1904. Con un appendice: L'Armée 
de Mandchourte. Un volume in- 
8" con 3 tavole in-f°. — L’Armée 
et la Flotte du Japon. Composition 
et repartition en 1904. Brochure in- 
8°. — Berger-Levrault ot C. edi- 
tori, Parigi, 5, rue des Beaus- 
Arts, 1904. 

Gli editori di queste tro pubbli- 
cazioni dànno ragione della prima 
col dire, che se non mancano pub- 
blicazioni nei varî paesi o nello va- 
rie lingue per far conoscere gli or- 
dinamenti dei grandi eserciti, non 
ne csistono di quelle che compren- 
dono le forze militari e marittime 
di tutti gli Stati del mondo, grandi 
e piccoli, e che siano tenute accu- 
ratamente in corrente delle modi- 
ficazioni continuamente apportate 
alla loro costituzione e ripartizione. 
Pubblicando per la prima volta un 
riassunto dello “ stato militare ,„ di 
tutti gli Stati, gli editori sì pro- 
pongono di darne ogni anno una 


nuova edizione, accuratamente mes- 
sa in corrente. 

Gli stessi editori hanno pubbli- 
cato nel 1902, in un volume in-8° 
di 1055 pagino, l'ottava edizione, 
aumentata e messa in corrente, del- 
l’opera: L'Etat Militaire des prin- 
cipales puissances élranygeres ((ier- 
mania, Austria-Ungheria, Belgio, 
Bulgaria, Spagna, Gran-Bretagna, 
Italia, Rumania, Russia, Svizzera, 
Serbia, Turchia); la nuova pubbli- 
cazione, però, non è un riassunto 
di quell’opera, completata, ed è in- 
vece la traduzione «di un lavoro 
germanico. Non è pertanto il caso 
di scrivere intorno ai critert cui 
si informa la pubblicazione dol 1902, 
e dirò senz'altro, che questa del 
194 non risponde, a mio avviso, 
agli scopi cui può essero rivolta 
una pubblicazione di tal natura, 
non solo, ma che nemmeno può 
dirsi un riassunto preciso, chiaro 
e completo. 

Per ogni Stato sono dati i se- 
guenti elementi: superficie e popo- 
lazione; brove cenno delle norme 
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per il reclutamento, e semplico in- 
dicazione del contingente annuo 
inquadrato; effettivo totale sul pie- 
de di pace e su quello di guerra, 
con speciale nota del numero com- 
plessivo degli utticiali, ma senza 
notizie a riguardo dei sott’ufficiali, 
c senza distinzione fra le varie Ar- 
mi, almeno nel maggior numero 
dei casi; accennato il modello di 
fucile e quello di talune artiglierie; 
tinalmente, per gli eserciti princi- 
pali, tabelle organiche di forma- 
zione, e delle granili circoscrizioni 
militari in tempo di pace. Tutto 
ciò, che nemmeno 6 seinpre esatto, 
non bista certamento a dare un 
idea dello “stato militare, di un 
paese, nè assolutamente, nè relati- 
vamente. Nella descrizione di un 
organismo militare, come scrive be- 
nissimo La Rivista di Fanteria (fasci- 
colo febbraio-marzo del 19.)4), enu- 
merando i vart elementi nell’ordi- 
ne naturale e complesso in cui si 
presentano ai nostri occhi, si con- 
segue maggiore semplicità e chia- 
rezza di quella che si ottione se- 
guendo invece un indice dottrina- 
rio in cui i dati siano artiticiosa- 
mente raggruppati sulla base dei 
tre clementi: personale, materiale 
e terreno. L’esempio, che quella 
Rivista da con il suo articolo sulle 
Forze militari del Giappone a prova 
della sua affermazione, è di una 
tale evidenza, che sarebbe deside- 
rabile vederlo seguito dai nostri 
scrittori militari. 

Ancora meno completa c meno 
accurata è la parte relativa alle 
Marino. La nostra Armata, ad esem- 
pio, secondo la pubblicazione fran- 
cese, sarebbe composta di sedici na- 
vi di linea; di cinque grandi in- 
crociatori; di diciotto piccoli incro- 
ciatori; di tredici cannoniere; di 
quattordici chaloupes porta-torpe- 
dini; di sette torpediniere di 1° 
classe, novantatre di 2* classe e 
quaranta di 3* classc; di duo sot- 
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tomarini; di tredici incrociatori au- 
siliari. Delle navi non sono dati 
i nomi, ma due sole indicazioni 
— anno di entrata in servizio e ton- 
nollaggio — in base alle quali si giu- 
dicherebbe erroneamente dell’ettì- 
cacia di combattimento di una na- 
ve; che dir poi quando le dette in- 
dicazioni sono date nel seguente 
modo: 16 navi di linea (1876-19 11) 
di 975) a 1590 tonnellate. In tal 
modo sono messi nella stessa cate- 
goria e giudicati alla stessa stregua, 
il Duilio del 1876 e l’ammiraglio di 
Saint Bon del 1901: la Zepanto di 
tonn. 1590) e Emmanuele Filiberto 
di tonn. 9750 di dislocamento. E 
poi il conto non torna, anche som- 
mando i non valori evidenti. E 
perchè chiamare grandi i nostri 
cinque incrociatori corazzati, che 
dagli anni di entrata in servizio 
(1895-1902) e dal dislocamento (6509 
a 7409 tonn.) sarobberoi seguenti: 
Carlo Alberto, Veitor Pisani, Garr 
baldi, Varese e Ferruccio? Nè il 
conto torna por altri tipi di nave, 
ai quali sono date denoininazioni 
fantastiche, come quella di chatluu- 
pes portetorpille data ai cacciator- 
pedinieri, comprendendo fra queste 
navi anche la Saetta! 

Né diversamente è trattata la 
prima Marina del mondo, 1’ Inglese, 
della quale è dato in più per ogni 
categoria di navi il tonnellaggio 
complessivo. Soltanto di quolla Ger- 
manica è dato un quadro con il no- 
me di tutte le navi, e por ogni nave 
il dislocamonte, la velocità e la po- 
tenza delle macchine, ciò che nem- 
meno basta per giudicarne il va- 
lore di combattimento. 

Le due drochures hanno gli stessi 
difetti di metodo, ma contengono 
notizie pitt particolaroggiate, e rie- 
scono quindi più interessanti, seb- 
bene non rispondano più alla si- 
tuaziono del momento, ciò che è 
naturale del resto. 

E giacchè ho acconnato alla Bi 
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vista di Fanteria, mì piace conchiu- 
dere con un voto, ed è questo, che 
le varie Riviste militari e navali 
italiane si accordino nel pubblicare 
delle vere monografie, con criteri 


moderni, allo scopo di fornire al 
pubblico italiano esatti e completi 
elementi per giudicare lo “stato 
militare , di tutti i paesi del Mondo. 
G. A, 


Direttore: CAv. FERDINANDO SALVATI 


CAPITANO DI CORVETTA NELLA RISERVA NAVALE 


Annesso al fascicolo di aprile 1904 della Rivista Marittima. 


MOVIMENTI 


DISPOSTI 


FRA GLI UFFICIALI 


dal 21 marzo al I6 aprile 1904 


C.F. MartIsI P. sostituito sull’Agordat dal C.F. Scorri O. 

C.Macc. Conti G., T.M. Severi R. dall'’Amm. St. Bon. 

T.Macc. ff. pa C. Rurro F., T.M. Varre V. sull’Amm. St. Bon. 

T.Com. Maxnucci C. sostituito sull’Areéusa in disponibilità dal T.Com. 


Guiponi G. 


C.V. Crrate C, C.C. Nani T, T.V. Rua U., De Lucia G., Giorvano R., 
C.Macc. Faggioni F., T.Macc. Ferrara Bo, Lkownk E., C.M. Gatti T, 
C.Com. Pasquatuccr A. dal Bausan in riserva, 

O.V. Cerare C., C.C. Nant T., T.V. Rua U. Grixoni F., RicciarpeLLI E., 
Ruagiero V. Giorpano R., S.T.V. Drampra T., G.M. Vatcauri G., 
Sansoni G., Marcucci L., Bonetrr L, Massa C., Paristo PEROTTI S., 
C.Macc. FaggionIi F., T.Macc. Ferrara E. Leone E., S.T.Macc. Espixusa 
C., C.M. Gatti T., C.Com. PasquaLrucci A. sul Bausan in armamento, 

C.V. Manrnrebi A. C.F. Mocenigo A., T.V. Mectana S., Farina V. S.T.V. 


Spiegazione delle abbreviature. 


V.A., Vice Ammiraglio. 

C.A., Contrammiraglio, 

C.V., Capitano di vascello, 

C.F., Capitano di fregata. 

C.C., Capitano di corvetta, 

T.V., Tenente di vascello. 

S.T.V., Sottotenente di vascello. 

G.M., Guardiamarina. 

T.R.E., Tenente del Corpo Reale Equi- 
paggi.! 

S.T.R.E., Sottotenente nel Corpo Reale 
Equipaggi.! 

C G.N., Capitano del Genio Navale, 

T.G.N. Tenente del Genio Navale. 

Col. Macc., Colonnello Macchinista nella 
R. Marina. 

M.Macc., Maggiore Macchinista nella 
R. Marinu. 


C.Macc., Capitano Macchinista nella R. 


Marina. 

T.Macc., Tenente Macchinista nella R. 
Marina. 

S.T.Macc., Sottotenente Macchinista 


nella R. Marina. 

M.M.. Maggiore Medico nella R. Marina. 

C.M., Capitano Medico nella R. Marina. 

T M.. Tenente Medico nella R. Marina. 

M.Com., Maggiore Commissario nella 
R. Marina. 

C.Com., Capitano Commissario nella R. 
Marina. 

T.Com., lenente Commissario nella R. 
Marina. 

S.T.Com., Sottotenente Commissario 
nella R. Marina. 


1 Le lettere minuscole che seguono le maiuscole indicano la categoria e cioè: 
n) nocchiere - $) timoniere - c) cannoniere - top.) torpediniere. 
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ff., T.V. Gor V., S.T.V. Zozzoti A. Tur V., C.G.N. LarDera C., M.Macc, 
Sacco E., C.Macc. Baunino L., T.Macc, Opirerr A., C.M. Ixtrito R, 
C.Com. Bozzora L. dal C. Alberto in riserva. 

C.V. Maxrrenr A., C.F. Mocenigo A., T.V. Roxconr C., MeLLana S., Leva 
F., FARINATA DEGLI Unenti T., Farina V. S.T.V. ff. T.V. Gor V., S.T.V. 
Fiorani T., ZozzoLi A., Rapicatr Tatice pr Passerano L., Tur V. 
G.M. Buragci A., Mopvexo F., Gravina M., Saarni A., JARACH G, 
C.G.N. Larvera C., M.Macc. Sacco E., C.Macc. Baupino L., T.Mace. 
Opipent A., S.T.Macc, ff. T. PaLomsBa V. Esposito G., C.M. IxtRITO 
R., T.M. Mitoxe G., C.Com. BozzoLa L. sul C. Alberto in armamento. 

G.M. Nortarzartoro L., Lupi E. sulla Castelfidardo. 

T.V. Miccniarni B., T.Macc. Pescerto G., T.Com. Guiixot C. dalla Città 
di Milano in disponibilità. 

C.C. Corsi C., T.V. Corsara F., S.T.V. Resasco P., Canzoneri F., T.Macc. 
Prscetro G, T.M. Saspatini S., T.Com. Rossi G. sulla Città di Mi- 
lano in armamento. 

C.F. Canetti G., S.T.V. Partavicini P. dal Coati. 

C.F. Boruları pi S. Pierre E., S.T.V. ALmagiA G. sul Coatit. 

T.Com. Piccenna F, sostituito sul Colonna in disponibilità dal T.Com. 
CANALE L. 

C.V. GartLLI A., C.F. ManusarpI E., T.V. Ginoccaio M. Corioro £., Ce- 
Rio O., S.T.V. De Giorsio L., C.G.N. Baurixo C., M.Macc, Ruocco R, 
C.Macc, Irace I., T.Macc. Bruno R., Martina G., C.M. Gacuiam G, 
C.Com. CarminianI G. dal Dandolo in Riserva. 

C.V. GareLLI A., C.F. Mancsarpr E., T.V. De Monxy pe Locne Carro, 
Manciotrr F., Ginoccrio M., CuLioLo F., Cerio O., S.T.V. De Gerorcio 
L., SANFELICE N., G.M. Miragtia G., Grana M., Rogaeri E., Deciavi Le 
AxrtoLDI F., Fusco C., C.G.N. BauLino C., C.Macc, ff. da M. DemeRIcH 
G., C.Macc., Irace F., T.Macc. Bruno R., Marrina G., C.M. GagLiasI 
G., C.Com. CarminianI G. sul Dandolo in armamento. 

T.V. DeL Buono A. T.Macc. Cagianca U. dal Dardo in disponibilità. 

C.C. Scarris M., T.V. DeL Buono A., T.Macc. Casianca U. sul Dardo in 
armamento. 

C.V. De Rossi pr Santarosa P., C.F. ViaLione G., T.V. Marvasi S., Bav- 
pracco C., C.G.N. PorciLe F., M.Macc. Loverani D., C.Macc, Picone 
E., C.Com. Zo L. dal Doria in riserva. 

C.V. De Rossr pi Santarosa P., C.F. ViaLione G., T.V. Marvasi S., Bau- 
DRACCO C., Semama U., S.T.V. DEGAN G., G.M. Gaupini G., RorERTI DI 
CasteLvero G., MoONTEFINALE G., Puppo G. Pagni P., AscoLi A., TRANI 
E., BernoTTI A. C.G.N. Porcie F., M.Macc, Loverani D., C.Mace. 
Picone E., T.Mucc. ALcaini L., S.T.Macc. ff. da T. Motinari L, C.M. 
Curti E, C.Com. CervaLLINo L. sul Doria in armamento. 

T.V. BrrroxeLLI F. dall’E/da destinato a terra in Cina, 

S.T.V. BerroLorto G. sostituito sull’ L. Filiberto dal S.T.V. GRIMALDI DI 
BELLINO A, 

S.T.V. ALmaciA G. sostituito sulll’ Eina dal S.T.V. OLGENI A. 

C.Com. Matcanotto G. sostituito sull’Etrursa in disponibilità dal C.Com. 
Ricci A. 


ee si 


S.T.V. Pesce G. sostituito sull’Euridice dal S.T.V. BerroLoTTO G. 

S.T.V. ViaLe E. sull’Euro in armamento. 

G.M. Figari G. dal F. Gioia. 

T.V. Mazzvour A., T.Macc, Grorpano N. dalla Freccia in disponibilità. 

C.C. De Matera G., T.V. MazzuoLi A., T.Macc. Grorpano N. sulla Freccia 
in armamento. 

S.T.V. Bruzzone R. dalla Garibaldi. 

S.T.V. Semmota E., G.M. Maxgano V. sulla Garibaldi. 

S.T.V. Visco D. sostituito sul Garigliano dal S.T.V. MagLiocco V. 

T.V. Manciorti F., C.Com. Bozzoua L. dall'Italia in disponibilità. 

0.Com. Gamza G.B. sull'Italia in disponibilità, 

M.Macc. FaigLLA A., T.Macc. Ioma R. dal Lauria in allestimento. 

Q.M. Berracna P., MonteLLA L., Pezza A. FerRANDO L. C.Macc, ff. pa 
M. Conti G., C.Macc. Pierro C. sul Lauria in allestimento. 

S.T.V. Vure E., RapicatI Tatice pi Passerano L. dalla Lepanto. 

C.F. Mazzinecu: R., T.Com.-Tomer G. dalla Minerva, 

O.F. Manzi D., T.Com. Grossato U. sulla Minerva. 

T.V. Ruagigro V. sostituito sulla Morosini in disponibilità dal T.V. Ca- 
STIGLIONE G, 

S.T.V. Pesce G. sul Nembo in armamento. 

C.F. FaseLLA E. sostituito sulla Partenope dal C.F. MaztINI G. 

T.V. Di Somma S., C.M. Canpipo G. dal’ Umbria. 

T.V. Foner E., C.M. Luzzatti A. sull’ Umbria. 

S.T.V. Pauestaino C., MaaLIocco V. dal Volta in disponibilità. 

S.T.V. Campioni I. sul Volta in disponibilità. 


FORZE NAVALI E STAZIONI NAVALI 


FORZA NAVALE DEL MEDITERRANEO. 


COMANDANTE IN CAPO - F. A. Morin O. (sulla Sicilia). 

Strato Maggiore - C. V. Casella G.; Aiutante di bandiera 7. V. Nicolis 
di Robilant L.; Segretario 7°. V. Giovaninni G.; Col. Mace. Squarzini 
E.; M. M. De Vita D.; M. Com. Gerbino O. 

COMANDANTE SOTT’ORDINI - C. A. Reynaudi L. (sulla Sardegna). 

Stato Maaaiore - C.V. Nicastro E.; Aiutante di bandiera 7. V. Paolini F. 

Navi - Siciila - Sardegna - Saint Bon - Emanuele Filiberto - 
Dandolo - Re Umberto - Varese - Garibaldi - O. Alberto - 
Bausan - Dogall - Coatit - Agordat - Turbine - Fulmine - 
Lampo - Aquilone - Borea - Nembo - Euro - Dardo - Freccia 
- Tevere. 

‘TorPEDINIERE - Nibbio - Aquila - Falco - Pellicano - Sparviero. 


DIVISIONE NAVALE OCRANICA. 


var. 


COMANDANTE DELLA DIVISIONE - C. A. Grenet F.; Capo di Stato 
Magg. C. V. Cali R.; Aiutante di bandiera 7. V. Angeli F. (sulla 
Vettor Pisani). 

Navi - Vettor Pisani - Marco Polo - Elba - Puglia. 


ISPETTORATO DELLE TORPEDINIERE. 


ISPETTORE - C. A. Bettolo Giovanni. 
Sraro Maagiore - C. V. Orsini F.; T. V. Bianchi L. 


Torpediniere di 1° e 2° classe 
dipendenti dall' Ispettorato. * 
Genova — 100 - IOI - 102 - 103 - 104 - 105. 


Spezia — 134 - 107 - 108 - 109 - 82 - 75. 
Garra — IIS - 119 - 120 - 121 - 122 - 123. 


® (Designazione fissa. Le dislocazioni e i vambiamenti di posizione sono 
indicati nell'elenco delle torpediniere). 


oo 


Taranto — 142 - 143 - 144 - 146 - 146 - 147 - 148 - 149 - 160 - 15? 


182 - 183. 
CrviraveccHia — Avvoltoio - Condore - 60 - 63 - 65 - 66 - 67 - 
69 - 70 - 71 - 88 - 90 - 92 - 93 - 94 - 96 - 97 - 98 - 99. 
Venezia — 62 - 64 - 76 - 77 - 78- 70 - Ol - 95. 
Ancona — 6I - 65 - 68 - 89. 


Stazioni all’ Estero. 
Stazione Navale del Mar Rosso e Oceano Indiano. 


COMANDANTE: C. V. Bixio T. — Colombo - Urania - Volturno - 
Staffetta - Galileo - Antliope - Gazzella - Capriolo - Camo- 
scio - Zebra. 

Missione in America. — Umbria. 

Costantinopoli. — Sesia. 

Levante. — Calatafimi. 


Torpediniere assegnate alle difese mobili locali. 


Spezia — 20-31 - 32 - 36 - 38 - 44 - 48 - 46-62 - 53 - 57. 
MADDALENA — 72 - 73 - 74 - 80 - 81 - 83 - 84 - 88 - 86 - 87 - 


(10 - {it - 112 - 113 - 1/4 - 116 - 116 - 117. 
TARANTO — 20 - 28 - 39 - 40 - 41-43 - 47 - 48- 49 - 50 - 54 - 
55 - 56 - 68. 


VENEZIA — 23 - 30 - 34 - 38 - 37 - 89. 
Messina — 124 - 128 - 126 - 127 - 128 - 129 - 130 - 131 - 132 - 133 - 
106 - 138 - 136 - 137 - 138 - 139 - 140 - (41. 


| 
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© 
E Data 
Nome lella nave » della Destinazione 
3 posizione 
E 
Yondatore. . .|AR]26 febb. 904| Sussidiaria 
Scuola Torpe- 
dinieri 
jerdat.....{ A | 1 apr. 904] Forza navale 
Mediterraneo 
nm’ di St. Rom.j A | 1 apr. 904 id. 
quilome. . . . .| A | I apr. 904 id. 


rehimede. . . .|ARIli dic. 901 Nave Amm. 


Venezia 
retasa. .... .| D {il genn.203 Taranto 
tlamte. . . . . .| A 23 apr. 904 Napoli 
arbarigo. . . .| D |2? apr. 904 Napoli 
ausam. . ... A | 9 apr. 904 | Forza navale 

Moditerraneo 
- Brim. ....] D | 8 sett. 903 Napoli 
erea...... A | L apr. 904 | Forza navale 

Mediterraneo 
slabria. .... D | I fobb. 904 Venezia 
alatafmi. |. A | 7 dic. 903 Napoli 
Sprera ...,. D | 1 lugl. 903 Taranto 
aracelole . . .| D | 1 mar. 90 Spezia 
+ Alberto, . . A_|14 apr. 904 | Forza navale 


Mediterraneo 


‘stelfdarde . |A R|2! mar. 900 


tleggia. . 2. | D 1 mar. 904 Spezia 
lelepe. .., e «ATI mar, 904 Napoli 
sa di Milano.| A |23 apr. 904 Napoli 
Satie... «| A | 6 apr. 904 | Forza navale 
Mediterraneo 
blenna . ....l| D |16 mar. 903! Spezia 


Abbreviazioni — A 


Scuola torped. 


STATO MAGGIORE 


C.C. Pinelli E. - T.V. Ruggeri A., Ghe M. - S.7.V. Pini G., 
Guadagnini U. Giaccone A. Calleri di Sala G. - G.M, 
Boggio C., Martinez G. - C. Macc. Marchese A, - C.M. Mi- 
gliore N. - C.Com. Masi Umberto, 


C.F. Scotti C. - T.V. Civalleri P, - S.T. V. Premoli C., Rochira 
C.. Pertusio V. - C. Macc. Sorrantino S. - S./.Aucc. Costan- 
zo F. - T.M. Scocoia V. - Z.Com. Accettulli @. 


C.V. Bianco A. - C.F. Nagliati A. - T. V. Del Greco C., Ayme- 
rich I., Schiavini-Cassi R.. Cubolla L., Senigallia R., 
Fenzi C. - S.T.V. Morando C., Como A. - G M. Cantele 
F., Martinelli IL, Boursier C., Federici F., Bettioli A., 
Di Bocoard F., Spalive L. - C.G. NX. Butta C. - M. Macc. Tor- 
tora G. B. - Z.Macc. th da C. Rutto F. - T. Macc. Senarega 
N. - §.T. Mace. th. da T. Cupitò G. - S.T. Jace. Naccari A. 
- C.M. Repotti G. V. - L.M. Valle V. - C.Com. Pelanda 
G. - S.T.Comm. Emiliani A. 


C.C. Casanova M. - 7.V. Di Loreto E. - T.Macc. Capitanio G. 


C.C, Cusani Visconti L. - T.V. Seineca U. - S.7.V. Provana A., 
Martorelli G., Zavagli A. - T. Mucc. Busetto G, - T.M, 
Ruggeri A. - T.Com. Crespi A. 


T.V. Piazzoli C. - T.Macc. Cappello G. - T.Com. Guidoni G. 


T. V. Nunes Franco F. - NT. V. Severi B. - S.T.Macc. La Na- 
ve G. 


T.V. Del Balzo G. - T.Macc. Strina E. - T.Com. Ferelli D. 


C.V. Cerale C. - C.C. Nani T. - T.V. Rua U., Grixoni F., Ric- 
ciardelli E, Ruggiero V., Giorda vo R. - S.T. V. Diambra 
T. - G.M Vallauri G., Sansoui G., Marcucci L., Bonetti 
L., Massa O., Parisio Porotti S. - C. Macc. Faggioni F. - 
T. Macc, Ferrara E., Leone E. - S.T. Macc. Espinosa C, - 
Gatti T. - C.Com. Pasqualucci A. 


C.F. Belleni S. - T.V. Marzo F.. Luoci T. - C.G.N. Ferretti E. - 
M. Macc. Buongiorno G. - C.dfase. De Angelis P., Varriale 
A. - C.Com. Mussa Ï. 


C.C. Solari E. - T.V. Foschini A. - T.HMacc. Cerino M. 


C.C. Giorgi de Pons R. - C. Macc. Coriani A. - T.Macc. Assan- 
te N. - C.Com. Ratti E. 


C.F. Ferrara E.. Del Pezzo de Simone G. - S.T, V. Russo G. 
De Bellegards E.. Stretti E. 7 Macc. Aprea G. - T. 3M. Cam- 
po G. - Z.Com. Buono A. 


T.V. Belleni A, - T.Macc. Seartezzino U, - T.Com. Levi F. 
T.V. Lobetti Bodoni P. - C. Com. Campanile G. 


C.V. Manfredi A. - C.F. Mocenigo A. - T. V. Ronconi C., Mellana 
S., Lova F., Farinata degli Uberti T., Farina V.- S.7.V. 
ff. T.V. Goi Vee 5.7. V. Fiorani T.. Zozzoli A., Railicati 
Talice di Passerano L.. Tur V. - G.M. Buraggi A., Modu- 
guo F., Gravina M., Sgarbi A.. Jarach Q. - C.G.N. Lar- 
dera C. - M.Macc. Sacco E. - C. Macc. Baudino L. - 7-Hucc. 
Opipori A. - S.T. Macc. ff. T. Palomba V., Esposito G. - C.M. 
lntrito R. - 7.3. Milone Q. - C. Com. Bozzola L. 


CV. Pardini G.- C.F. Pericoli R. - T.V. Fiorese R., Vacca- 
neo C., Allori E., Garibaldo (H. - S.T.V. Paoletti C.. Ca-. 
stracune C., Malinverni G., Vitturi A , Gaspare Chinaglia 
A. Spicacci Ve, Lauro U., Carpinacei R.- G.M. Notarbar- 
tolo L.. Lupi E. - C. Mace. Cellai E. - QM. Ruggiero De - 
I.H. Genuardì G. - C.Com. Niccoli C. 


T.V. Ravenna A. 
T. V. Ricoi I. - S.T.V. Ratti G. - S.T.Macc. Mattuella A. 


C.C. Corsi C. - T.V. Corbara F. - S.T. V. Rasasoo P., Canzonori 
F.- Z.Macc. Pescetto G. - T.H. Sabbatini S5.- T.Com. Russi G. 

CF. Bollati di S. Piorre E. © T.V. Patricolo G. =- S.7.V. Boz- 
zoni E.. Arrigo C., Ferraro G., Alinazia G. - C. Mace. Lof- 
freonlo R. - S.7.Macc. Rutfo E. - T.M. Miugo E. - T. Con. 
Lazzarini A. 


T.V. Giovannini E. - S.T. Macc. Criscuolo F. - T.Com. Ca- 
nale L. ' 


Armimento - AF. .rmamento ridotto - R. Risersa - D Disponibil tà - A'. Al'estimento. 


Nome della nave 


Colombe. .... 


Curtatone . . 
Dandolo..... 


Dardo ,... 


Dogali..... 


Doria. s © o @ 


Dallio .... 


Elba... .,. 


E. Filiberto. 


Ercole... 
Eridano . .. 


Etna...,.,. 


Etruria. >. o . e . 
Euridice e. ù o 


Euro, .... 


Fieramosen. 


Fiavio Glola 


Formiidabile, 


Frecela. .., 


Posizione 


> 


Data 
della 
posizione 


Destinazione 


11 nov. 903| Oceano In- 


13 dic. 902 
22 apr. 904 


15 apr. 904 
8 apr. 904 


. tA R] 1 apr. 904 


»- JAR 


> y 


9 apr. 902 


22 dic. 902 


1 apr. Wi 


17 apr. 904 
19 dic. 903 


12 sett. 903 


21 ott. 900 


23 apr. 904 


14 apr. 904 


25 sett. 902 
16 mar, 904 


21 gen. 908 


diano 


Venezia 


Forza navale 
Mediterraneo 


Forza navale 
Medite rraneov 
id. 


Taranto 


Taranto 


Divis. Ocea- 
nica 


Forza navale 
Moditerraneo 


Napoli 
Venezia 


Ispettorato 
Torpediniere 


Venezia 
Napoli Nave 
Amuiraglia 
Forza navale 
Mediterraneo 

Taranto 
Scuola mozzi 


Spezia 


21 apr. 904 Forza Navale 


| Mediterraneo 


STATO MAGGIORE 


C.V. Bixio T. - C.C. Morosini - T., V. Viani M., Leone F., Mal- 
vani A., Albaique M., Ponzio E. - S.T. V. Mercalli C A - 
G.M. Trionfi G.. Sommati di Mombello G., Rasponi C., 
Quentin F. - C.Macc. Mosca G. - S.T. Hacc Firpo î.- 
C.H. Moliterni Q. - C.Com. Bagli C. 


T.V. Capon G. - T.Macc. Bettamio E. - 7.Com. Molgora E. 


C.V. Garelli A. - C.F Manusardi E. - T. V. Monxy de Lect- 
Carlo, Mauviotti F., Ginocchio M., Culiolo E. Cerio © - 
S.T. V. De Giorgio L., Sautelice N - G.M. Miraglia G., 
Grana M., Roggeri E., Deciani L.. Antoldi F., Faso C. 
- C.G.N. Baulino ©. - C.Macc. ff. da M. De Morich G. - 
C. Macc. Irace F. - T.Hacc. Bruno R., Mattina G.- C.N. 
Gagliani G. - C.Com. Carminiani G. 


C.C. Scarpis M. - T.V. Del Buono A. - 7.Macc. Cabianca CU. 


C.F. Ronca G. - C.C. Fara Forni G. - T.V. Piazza G., Gs:- 
tardi P., Valli G., Cappelli Le, Ascoli G. - C. Mace. Better 
A. - S.T.Hacc. ff. da 7. Alibertini L., Rosada U.- C.H, 
Pontecorvo C. - C.Com. Soherzi G. 


C.V. De Rossi di Santarosa P. - C.F. Viglione G. - T.V. Mar- 
vasi S., Baudracco C., Semama U. - £.7.V. Degan ‘3. - 
G.M. Galdini G., Ruberti di Castelvero G., Mootefiza:: 
G., Puppo G., Pagni P., Ascoli A., Trani E.. Bearnott A. - 
C.G.N. Porcile F.- M. Macc. Loverani D. - C.Macc. Picoz: 
E. - T.Macc. Alcaini L.- S.T. Macc. ff. da T. Molinari L - 
C.M. Curti E. - C.Com. Cervellin L. 


C.F. Zavaglia A.- T. V. Tagliavia L., Catellani M. - Y. Were. Pia- 
to Giuseppe P. - C.Macc. Lauro A. - C.Cvin. Gambardelia 3 


C.F. Borea Rioci R. - C.C. Cavassa A.- T.V. Burzagli E. Ar- 
rigo G., Monroy G., Hirsch W. - G.M. Di Pa.ma Ge de 
Bollegarde R., Maltese V., Sella E. - C.Mace. De Angel » 
O. - C.Hacc. Mililotti E. - S.T7T.Hacc. ff. da T. Swiss D.- 
S.T. Macc. Bellisario A. - C.M. Durantini-Valentiai C. - 
C.Com. Bonerandi G. 


C.V. Amero d'Aste Stella M. - C.F. Solari E. - T.V. Vettori G, 
Coltelletti L., Aiello A., Cocorullo A., Mazzola E., Dura:zo 
B. - ST. V. Mentasti A., Grimaldi di Bellino A. - G.M. Al- 
berti U., Barone P., Grana G.. Mondino F.. Pierailini Ee 
Sangiorgio N., Rispoli A. - C.G.N. Fessia F. - CMarc. la 
merich F. - C.Macc. Agosti G. - 7.Macc. Schettini V.- 
&7. Macc. ff. da 7. Carrozzino T. - S.T.Maoc. Olivari P.- 
C.M. Maladorno A. - 7.3. Sgarbi G. - C.Cum. Grassi F. - 
S.T.Com. Landini A. 


T.V. De Grossi F.- S&T. V. Giavotto G.- S.T. Macc. Buldassare is. 
C.C. Sommi Picenardi G. - C.Jfacc. Moretti F. - T.Com. Tom: 


zuoli U. 
C.V. Orsini F.- C.C. Albamonte Siciliano C. - T.V. Meninsic. 
Landi E., Savini Mininni F., Vergara C. - S.T. V. is... 


A. - G.M. Degli Uberti U.. Canetta A., Mengotti A.- Cu... 
Truccone G. - C. Macc. D'Angelo G. - T.Mace Greco ?.- 
M. 1% Vena G. - C.Com. Zampini M. 


C.C. Dentice E. - C.Macc. Moretti F. - C.Corm. Ricci A. 


C.F. Cito Filomarino L. - T.V. Maccaroni C. - S-T. V. Da A- 
golis G., Riedy A., Bertolotto G. - T. Macc. Filosa V.-/.i. 
Gatta A. - 7.Com. Degli Uberti R. 


C.F. Rubin de Cervin E. - T.V. Incontri A. - S.T.F. Via 
E. - T.Hacc. Vitale A. 


C.C. Spicacci V. - C.Hacc, Lamblà A.- C.Com. Maraviglia L 


C.F. Trifari E. - CC. Bertolini F. - T.V. Sirianni G., Nazi 
Mocenigo M., Biego A., Voltattorni M., Franceschi V. - 
G.M. Betteloni V., Mangili G., Goiran I., Pellegriz: + 
Fumagalli A., Porta M., Speciale P., Ferrero E., Caiit 
rara M., Surdi T. - C. Mace. Martoriello G, - CM. Catta 
Longuuesi A. - T.M. Foggini A. - C.Com. Giaume E. 


C.C. Ginocchio G. - ST.C. R.E. t. Cerabolini G. - T. Mace, Ge 
barino E. - T.Com. Manara L. 


C.C. Matera G. T.V. Mazzuoli A. - 7.Mace. Giordano N. 


Sissa NS Vobivotnesggurt. IA - ojus 0 A A — tmotgnpim a 


© 
8 Data 
Nome della nave = della Destinazione STATO MAGGIORE 
2 posizione 
A 
almino. . . . .|A | 1apr.904| Forza Navalo| C.0. Millo E. - T.V. Viscardi A.- T.Macc. Bigetti A. 
Mediterraneo i 
alilteo. .. . . .| A |20 lugl. 903| Mar Rosso C.C. Basso G. - T.V. Ruggiero E. - S&T. V. Gastaldi A.. Daran- 
te G, Avati R. - 7. Macc, Massimo E. - T.M. Martirani V. 
- T.Com. Longhi E. 
aribaldi . . . .| A |16 apr. 904 | Forza Navale | C.V. Canale A. - C.F. Borello E. - T.V. Guida C., Poma P., 
Mediterraneo Bernardi G., Lauro R., Brunelli B., Cattaneo Sartoris O. 
- S.T.V. Olivieri A.. Ravenna L., Semmola E., Perricone 
U. - Q.H. Modena E., MaraghiniG.. Stallo L., Repetto C., 
Farina E., Mangano V. - C.G.N. Albini N.. - M.Macc. 
D’A pice G. - C.Mac:. Oltremonti A. - T. Macc, Cussino G. B., 
Antonino S. - S.7. Macc. Lubrano G. - C.M. Olivi Q. - T.M. 
Cardillo A. - C.Com. Grassi M. 
nvigliamno. . . .| A |16 lugl. 903| Nave oneraria| C.0. Costantini A. - T.V. Accinni F. - S.7.V. Maglioeco V. - 
S.T.MHacc. Pancino P. - T.M. Adami M. 
ite... . . | D |15 dio. 901 Taranto T.V. Belleni A. - T.Macc. Piccirillo R. - T.Com. Cervati O. 
jovermole, . . .| D {11 ott. 902 Venezia T.V. Candeo A. T.Macc, Chiminelli E. - T.Com. Scarpa U. 
ride... . ...| D| 1 febb. 904 Napoli IV. Cosenza R.- T.Jfacc. Piocirillo D. - T.Com. Anguissola O. 
talia... . - -| p |21 dio. 99 Taranto C.F. Cali A. - T.V. Devoto A. - C.G.N. Pierini A. - C.Hacc. Oo- 
somati C.- S.7.Hucc, Capozza A. - C.Com. Gamba G. B. 
ampe......{A | 1 apr. 904|/Forza Navale] C.C. Oricohio C. - T.V. Princivalle E. - 7.Macc. Barone P. 
Mediterraneo a i , 
maria. ...- .|Al.| 1 mar. 904 Spezia C.V. Somigli A. - C.F. Tallarigo G. - T.V. Tard C., Narducci L. 


- G.M. Bortagna P., Monrella L., Pezza A., Ferrando L. 
- C.G.N. Gusmani L. - C. Mace. tE. da J. Conti G. - C. Jace. 
Pierro C. - C.Hom. Serravalle V. 


epamto . .. ..| A fil apr. 904| Scuola Cann. | C.V. Giraud A. - C.F. Fabbrini V. - C. C. Mortola G. - T.F. 
Vigliada G. B., Farcito di Vines G., Spalazzi F., Casalini 
E., Dilda A.- S.V. De Banedetti G., Diaz G4., Viotti D., Ga- 
betti G. B., Baccon E., Rota N. - G.M. Nasi M., Monastero 
A., Secchi A., Gulli T.. Amadasi A., Polverosi G., Angeli 
G., Bacci G., Tito V., Zino G., Filippini F., Ercole E., 
Ciani L., Taochini P. - M. Macc. De Lisi G. - C. Macc. Peret- 
ti F. - 7.M. Cavalliori V. - S.T.Macc. ff. da T. Torchiana Q. 
-C.M. Catorio F. P, - T.M. 2 Taliercio Q. - C.Com. Scare 
latti A. - S.7.Com. Fachinetti U. 


A | 1 apr. 98 | Campagna C.F. S. A. R. P. Litigi di Savoia - C.C. Bisoaretti di Raffia G. 
Oceanica - 1.V. Winspoare E., Ducci G., De Grossi FE., Frigerio G., 
Moreno I.. Ponza di S. Martino G., Ro sba G. - C. Macc. Mare 
corini A., Parravicino L., Boanoquisto G. - S.7.Hacc. Stam- 
mati G.- CH. Cavalli M. P. - C.Com, 14 Chiotti M. 


iguaria.. . 


embardia .. .| D | 6 genn.904 Spezia C.C. Ruggiero R. - C.Macc. Maresca F. - 7.Com. Casolari P. 
l. Pele.. .. .| A |10 mar. 9% | Divis. Navale | C.V. Presbitero E. - C.C. Como A. - T. V. Ruta E., Miraglia L., 
Oceanica Stabile (+., Gambardella S, Riccardi A., Stunisci G., 
Patruno U. - S.T. V. Caretti L. - G.M. Lovisetti S., Derbel- 
ley F., Bianchori G., Bernuoci G., Cosentini U., Bolloni A. 
- C. Macc. Parmigiano A. - C. Macc. Russo G. - S.T. Macc. 
ff. da 7° De Simone G. - 9.7. Macc. Marinozzi R. - C.M. Cam- 
po P. - T.H. Trocello E. - C.Com. Bona L. 
i Pia......| D| 7 apr. 902 Taranto C.C. Ponte di Pino C. - C. Macc. Puolato G. - C. Com. 13 Pasini U. 
lessaggero . . .| A R|18 apr. 904 Spezia C.F. Mamoli A. - T.V. Ceci U. - S.7.V. Carnevale O., Cavi- 
Nave Amm. glia O., Ajello L. - S.T. Macc. Potini A. - T.M. Ferraro D. 
- T.Com. Lobetti Bodoni F. 
dmerva.....| A |23 apr. 9% Napoli C.F. Manzi D. - T.V. Leoncavallo O. - S.T. V. Bonamico T., 
Fusco (3., Stoppani P. - T. Mucc. Galvini V. =- T.M. Drago 
A. - T.Com. Grossato U. 
dseno......| D | 8 mar. 904 Spezia T.V. Salinardi P. 
slentebelle . . D |27 nov. 903 Venezia T.V. Candoo A. - T.Macc. Penzo G. - T.Com, Frizzele G. 
‘Wresimi. .., -| D 120 lug. 903 Spezia C.F. Roberti Vittory L. - T.V. Trossi C., Castiglioni G. - 
aa M.Macc. Piato G. - T.Macc. Gambino G. - C.Com. La- 
i ghezza G. 
bmve... . «| A | 1 apr. 904 | Forza Navale | C.F. Cagni U. - T.V. Manzillo S. - S.T.V. Vosoe G. - T.Macc. 
$ Moditerraueo Piro R. 
te.......| D| 1 doo. 902 Spezia T. V. Vertunni A. - T.Macc. Berini C. 


Rare... ...|1D| 8 mar. 904 Spezia T.V. Salinardi P. 


ei 


© 
£ Data 
Nome della nave Io delta Destinazione STATO MAGGIORE 
3 posizione 
A 
Partenope. , . A 123 apr. 904 Palermo C.F. Martini G. - 7. V. Santangelo F.- S.T. V. Starita P., Vic- 


lante E.. Pasetti A. - T.Macc. Maringola G. - T. H. Marte {i 
V. - 7.Com, Pietrangoli A. G. 


Piemonte, ...| A |23 sett. 902| Rimpatria C.V. Baggio F. - C.C. N. N. - T.V. Gibərti G.. Gareili Cas 
lombo A., Levi A., Ornati L. - S.1. V. Lovisetto R. - C. M224 
N. N. - S.T. Mace, ff. du T. Bolledonne G., Ponana U. 
- C.M. Iacontini R. - C.Com. Capaido F. 


Puglia. .....| A [21 lugl 903] Divis. Navale | C.F. Pescetto U. - C.C. Bertetti G - T. 22 Bossi G., Leta A.. 
Oceanica Piuna E.. Bottini A.. Colombo R. - &T. F. Spicols F. 
C. Mace. Maglio L. - T.Macc, Vianello E., ST. Vac. È la 
T. Poppi G. - C.M. Falso A. - C.Com. Gibellini A 


Rapido. .....| D | L apr. 902 Venezia T. V. Caroelli U. - T.Macc. Costanzo C. - T.Com. De Leozar- 
dis P. 

Re Umberto, . A | 1 apr. 904|Forza Navale | C.V. Coltelletti G. - C.F. Della Riva di Fenile A. - T.F. Bora. 

Me literraneo no E., Ferrero G., Gillo R., Greco G.. Calvino G.. Fan- 


na F. - S.T. V. Ponco A.. Dal Greco C., Calvitti Mi La- 
dicati di Marmorito A., Bella E., - G. H. Faldi C., Luigi è. 
Collacchioni M.. Finocchiaro È : Caretta A.. Trebil. Be 
P. F., Bocci L., Bombardini Lo: Zanfioni F.. Pollo F, >=. 
batini G., Petrini A. - C.G.N Goti D. - MMracc. Cerisz. 
N. - C. Macc, Saltarini Ee, Maranicllo V.. - T. Wace. Nasa- 
rese E.. Ginmbone G.. Sabia S. - S.T. Mace, Ponsiglings F. 
- C.M. Sappa A. - T.M. Blandamura V. - C.Com. Grars 
G. - S.T.Com. Baldantoni R. 


Reg. Margherita| A |!4 apr. 904 Napoli C.V. Viale L. - C.F. Bonino T. - T.V. Negrotto-Cambiaso F.. 
Bellavita S., Prinzi G., Del Buono A., Barbaro G. Marr- 
naro V. - S.7.V. Pecori-Giraldi G.. Minisini E. Peri A.. 
Raggio E., Castracano G. -G M. Pession Q.. Heusch M., 
Marucco M., Genta G., Brauzzi A., Levora M., Grenar M. 
Gamberini G., Del Cornò, A. - Bragadin A. - C.G. N. Qasr- 
leri L. - M.Macc. Failla A. - C.3laicce. Bus G.. Novaretti E.. 
Massimo E., Paris A. - T. Macc. Macina C.. Biancheri A. - 
ST.Hucc. Gianfret E. Olivari A. - C.M. Prisco A. - T.¥. 
Serra S. - C.Com. 14 Zunini F. - T.Com. Scarpa U. 


Sardegna... ..| A | 1 apr. 904 | Forza Navale | C.V. Nicastro E. - C.F. Cacace A. - T, V. De Dato S. Arriva- 
Meditorraneo bene A., Pittoni L., Cagliani M., Fanelli G., Bernarcli M. - 
S.T. V. Spagnoli A.. Torrigiani P., Lubrano QG. Petrasz-iit 
D., Granozio L. - G.M. Poggi E.. De Januario A.. Beiii- 
panni G., De Pisa F., Romagna Manoia G., Falangola X. 
Palermo A., Boninsegni Vitali L.. Talarico A., Lunini ©- 
T.G.N. ff. da C. Cavallini V. - M.Macc. Giambone P. - 
C. Macc. Nikolassi A., Ordone V. - T. Mace. Longobardi V. 
Massaro A. - S. T. Macc. Tallarino E., Pietran’onio E. - C. ¥. 
Colorni U. - 7,H. Pergola C., - C.Com. Battistini A. 


Saetta, ..... |ARÎIL agos, 902 Spezia C.C. Caruel E.- T.V. Giannelli G. - T.Hace. Scola E. - 7.2. 
Quaini G. 


. «| A [Ul apr, 900|Costantinopoli] C.C. Triangi A. - T.V. Cuturi E. - ST. V. Bonaldi S., Arlotts 
M. - T.M. Bassi G.- 7.Com. Zanetti M. 


Sicilia... ...) A | L apr. 94 | Forza Navale | C.V. Rocca Rey C. - C.F. Lovatelli G. - T. V. Comolli R., Space 
Mediterraneo F., Guercia I.. Granatei A., Da Sacco A.. Russo E. + & i.r 
Filippi G, Viganoni G., Castiglia S + M., Beri- 
gioni B. - G. M. “Cesarano A., Vertu C., ‘Peira A “i Del Pran 
Pier L., Fumayalli A.. Vianello G. , Gajo Eu V lecita 
Di Giamberardino O.. Ceccarelli E.. Sintoriani GG. Cu 
Monticelli M. - M.Hacc. Russo Q. - C. Macc. Arata V.. Gar 
zara V. - 7.Maec. Nicolini A.- S.T.Macc, Altieri S.. De S- 
mone R.. Poletto F., Garberoglio G. - C.H. Del Re Gi> 
vanni - T.M. Cordaro D. - C.Com. Grillo E. 


Sesia..... 


Strale...,..../ D| 3 Iluel. 993 Spozia T.V. Portaluppi L. - T.Hacc. Arbicone A. 
Staffetta... . .| A |0 dec, 903 [Cimp, Idrogr.| C.F. Patris G. - C.C. De Lorenzi G. - T.V. Mancini L.. M= 
Mar Rosso rega G. B.. Spano M., Battag'ia G.- S T.V. Salza S_ Se. 
mati di Mombello E., Gancia M., Carniglia G. B.,- G£ 


Baldi C, Calvino G., T. Sacre. Carniei V. - T.M. Sv 
li De Fatis A. - T. Com. 24 Cirillo G. 


Stella Polare, .| D | 2 apr. 904 Spezia T.V. Porta E. 
Strombolt. ...| D | 1 dec. 91 Venezia C.C. Magliulo L. - C.Macc. Massa G. - C.Com, Bissocoli R. 


TL 


Nome della nave 


etter Pisani. 


eenvio 


olta 


@eliurno. . . 


‘al o 
. e e 


fashiagtom, . . 


quila 
. o 


oe . o% 


Yroltelo . . "I 


‘'0nde re. . 


9 


Ibbie 


'elliceano È 


Parviero n 


Posizione 


> 


> 


A 


AL 


> > Po pb Ù 4 >» 


Data 
delia 
posizione 


1 apr. 90i 
2 apr. 904 


2 giug.903 
1 apr. 904 


25 mar. 904 


18 fubb. 904 


1 apr. 904 


1 apr. 903 
15 apr. 903 


15 lugl. 902 
6 mar. 904 


26 ottob.903 


15 mag. 800 
Zi mag. 903 


21 mar. 904 


13 apr. 204 
25 mar. 204 
17 apr. Poi 
13 apr. 904 
13 apr. 904 
13 apr. 904 
17 apr. £04 


Destinazione 


Forza Navale 
Moediterraueo 
Spezia 
Spezia 


Forza Navale 
Mediterraneo 


Missione in 
America 


Ocenno In- 
diano 


Forza Navale 
Moditerraneo 


Spozia 


Divis. Navale 
OceBuica 


Venezia 


Spezia 


Ocenno In- 
diano 


Spezia 


Spezia 


Napoli 


STATO MAGGIORE 


T. V. Cocozza Campanile N. - S.T. V. Fossati N. 


CC. Morino S. - T. V. Angeli A. - C.Macc. Asso L. - C. Com, 
Gatti G. 


T.V. Accame N., T, Mace. Leonelli R., T.Com. Dello Piane A. 
C.C. Giavotto M. - T, V. Cucchini F. - T, Macc. Pastena R. 


C.F. Corsi C. - C.C. De Luca C. - T.V. Tonta L.. Manzoni G., 
Oricehio M., Caracciolo di Forino T., Fongi E. - G.M. 
Raineri Biscia G., Albertelli F., Roesler Franza L. - 
CMacc. Dongo G. B. - 8.7. Macc. ff. da T. Coda R. - C.M. 
Luzzati A. - C.Com, Volpe A. 


C.F. Cutinelli R. E. - TV. Cavalli G. - &T.V. Paladini R., 
Cignozzi A. Accame E. - T. Macc. Posteraro P. - 7.4. Cu- 
turani M. - 7.Com. <* Zola Q. 


C. V. Mirabello G. - C. F. Filipponi E. - T.V. Romani E., 
Menicanti G., Verna G., Do Ferrante L.. Cavalazzi A., 
Rossi F., - S.Z. V. Bardesono G., Batile A., Levera F., Do- 
gli Oddi G. - G.M. Roselli M., Ptatisch G., Baggi G., Prati 
F., Salvagnini C.. Marconi A.. Panunzio T. - C.G.N. Pa- 
dula A., M. Mace. Uccello A. - C. Mace. Firpo A, - T. Macc. 
Ornano Q. - ST Macc. Carrara N., Gaeta A. - C.M. Sao- 
cone G. - T.M. Minale M. - C.Com. Giulia G., - S.7.Com, 
Profumo M, 


C.C. Simion E. - C.Macc. Onetti G, - C.Mom. Bensa E. 


C.V. Cali R. - C.F. Tacoucoi T. - T. V. Casnno S., Bornotti R., 
Langa M., Filoti V., Scapin G. B., Varalda M. - S&T. V. De 
Santis L., Po G., Carisio r., Pini V. - G.M. Monroy G., 
Corneliani L., Sesia E., Perozei E., - C.G.N. Saetti G. - 
M.Macc. Lavatelli A. - C Wace. Antossi E.- S.T. Macc, Stro- 
scia V., Palmiori F., Finamoro R. - C.M. Fazio P. - T.M. 
Rolando G. - C.Com. Ferri P. - T.Cum. Longobardi E. 


C.C. Dentice E. - C.Macc. Tassinari G. - C.Com. Giacomuzzi G. 


C.F. Magliano A. - T.V. Segrò G.- S.T V. Campioni I., Puocio 
E.. In Lorenzo G., - T. Mace. Montanari F. ZI, Fascia- 
nella S. - T.Com. Degli Osti E. 


C.F. Lorecchio S. - T.V. Tanca B. - S.T. V. Capannelli G., 
Neyrone L., Soldati R., Romani F. - G.M. Pedeazzoli U. 
- T. Macc. Massardo E. - T.M. Soveri R. - T.Cum, Scarel- 
li V. 


C.C. Otto E. - C.M. Palestrino L. - T.Com. Foà E. 


C.C. Ginocchin G. - T.C.R.F. torp. Delitala F.- S.T Mice. Ara- 
ta C. - 7.Com. Manara L. 


C.C. Fasella O. - T.V. Verità Poeta M. - T.Macc. Ruggioro L. 


Torpediniere di 1° classe. 


Forza Navale 
Moditersaneo 
Spezia 
Spezia 


Forza Navale 
Mediterraneo 
id. 

id. 


id. 


T.V. Orsini G. - S.T. V. De Orestis F. - S.T.Ma:c. Rovati P. 
T.V. Baudoin V. 

T.V. Baudoin V. 

T.V. Pedemonti D.- S.T. V. Visconti E.- S.T. Macc. Dapino Q. B. 
C.C. Cacace A, - S.T. V. La Rana D. - S.T.Macc. Roma F. 
T.V. 
T.V. Dilda I. - S.T. V. Siccoli O. - S.T.Macc. Minale M. 


Stranges A. - ST. V. Merclla G. - S.T.Macc. Brunelli B. 


= 19 — 


Torpediniere di 2° e 2° classe. 


Nome 
della nave 


Torpediniere 


N. 26 > 
» 28» 
° 29» 
° 30» 
» 31» 
° 32» 
3 34 » 
» 35» 
» 36» 
» 37» 
» 38» 
* 29» 
» 41» 
» 44> 
>» 45» 
>» 48» 
» 49» 
> 51 > 
» 56> 
* 59» 


° 69S, 


Posizione 


AR 


AR 


AR 


AR 


A RI Civitavecchia 


Destinazione 


Taranto 
Taranto 
Spesia 
Venezia 
Spezia 
Spesia 
Venezia 
Venezia 
Spezia 
Venezia 
Spezia 
Taranto 
Taranto 
Spezia 
Spezia 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Venezia 


Spezia 


Ancona 


Venezia 


STATO MAGGIORE 


T. V. Ruggiero A. 


T. V. Magliano A. 


T. V. Resio L. 


T. V. Notarbartolo G. 


C. C. Simoni A. - SV. 


Dalzio N. 
T. V. Marchese R. 


Nome 
della nave 


Torpediniere 


N. 64 8. 


> 607» 


» 70 » 


» 71» 


» 78 > 


» 73 » 


» 74 9 


> 75 » 


> 76 T. 


» 77 » 


>» 78» 


> 79 > 


>» 80 S. 


>» 81» 


> 83» 


» 84» 


> S7» 


| Posisione 


Destinazione 


Venezia 
Ancona 
Spezia 
Ancona 
Spesia 


Civitavecchia 


Civitaveochia l T. 


Spezia 
Maddalena 
Maddalena 

Spezia 

Venezia 
Venezia 
Venezia 
Venezia 
Maddalena 
Maddalena 

Spezia 
Maddalena 

Spezia 


Maddalena 


Maddalena 
Maddalena 


Spezia 


STATO MAGGIORI 


T. V. Giusteschi 0. 
T. V. Dondero P. 


T. V. Navone L. 


T, V. Pignatti Morano. 


V. Gais L. 


e ® e. . e e e 


C. C. Sicardi E. 
T. V. Castellino L. 
T. V. Scaparro A. 
T. V. Bonaldi A. 
T. V. Tornielli V. 
T. V. Bonaldi A. 
T. V. Tornielli V. 
C. C. Sioardi B.-& T.N ::: 
Leone E. 
T. V. Fiore M. 
T. V. Lubelli B- 
T. V. Avezza R. 


C. C. Fasella O.-& | 
Volpe E. - S.T. I. 
Molinari L. 


T. V. Fiore M. 


E. V. Cerio A. 


e 0 0 o o o * 


pediniore 


, 89 S. 


AR 


AR 


AR 


AR 


Destinazione 


Spezia 
Venezia 
Napoli 


Spezia 


Civitavecchia 


Venezia 
Spezia 


Spezia 


Civitavecchia 


Civitavecchia 


Gonova 
Genova 
Genova 
Genova 
Genova 
Genova 
Messina 
Spezia 
Spezia 
Spezia 
Spezia 


Spesia 


Maddalena 


Maddalena 


T. 


T. 


0. 


T. 


T. 


T. 


3 


Q 


T. 


T. 


— 13 — 


STATO MAGGIORE 


V. Proli N, 
V. De Filippi L. 


O. Fasella A. - S. V. 
Marchini V. 


V. Genta E. 


V. Folco G. 
V. Frigerio E. 


C. Costa A. - S.T, Macc. 


Altieri $. 


V. Marchini D. 


V. Cons A. 


V. Andrioli Stagno R. 


C. Ponas 8.T, Macc. 
Rossi E. 


V. Santasilia G. 


V. Lovatell M. 


Nome 
della nave 


Torpediniere 


N.114 S. 


> AIS > 


N. 138 > 


Posizione 


D 


AR 


AR 


D 


AR 


AR 


AR 


AR 


D 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


Destinazione 


Spezia 


Maddalena 


Maddalena 


Spesia 
Gacta 


Gaeta 


Civitavecchia 


Gaeta 
Napoli 
Gaeta 
Napoli 
Napoli 
Napoli 
Messina 
Messina 
Napoli 
Napoli 
Messina 
Messina 
Messina 
Spesia 
Messina 
Messina 
Messina 


Napoli 


T. 


C. 


T. 


T. 


T. 


T. 


C. 


T. 


T. 


T. 


T. 


STATO MAGGIORE 


V. Fossati V. 


0. Simonetti D. 


V. Acton A. 


V. Alberti A 


V. Todisco C. 


V. Gambardella F. 


V. Genovesi Zerbi Q. 


V. Sechi G. 


V. Rossi-Zito A. 


C. Lovera di Maria Q, 


V. Piazza V. 


V. Ciano A. 


V. Genoesi Zerbi G, 


V. Rossi-Zito A. 


© © 
(> (~ 
o ° 
delle e | = | Destinazione STATO MAGGIORE dere ral = | Destinazione STATO MAGGIORE 
£ Š 
Torpediniere Torpediniere 
N. 139 S. AR Messina T. V. Casabona M. N.147 SIAR Taranto T. V. Galdini G. 
» 140 » JAR Messina T. V. Sorrentino A. » 148 >» [AR Taranto T. V. Bozzoni A 
» 181» JAR Messina C. C. Bonacini A. - S T|» 149» | D Taranto Id 


Macc. Scoguamiglio P. 


» 142» |AR Turanto C. C. Biglieri V. - S. 7.||» 150 > JAR Taranto T. V. Oggero v. 
Macc. Malato E. 


» 143 > JAR Taranto PE E, > 151 > [AR Taranto Id. 

> 144 » | D Taranto T. V. Barsotti G. » 158 > [AR Taranto T. V. Monaco B 

» 2435 > |AR| Taranto T. V. Barsotti G. » 153 » | D Taranto ea 

» 1846 » AR Taranto Boa ty ia Delfino.| R Spezia T.V. Bonelli E. - C4. 
Bernardis C. 


Sussidiarie minori e navi d'uso locale per Servizio Dipartimentale. 


a o 
Ufficiali È s 
NAVE die £ Località NAVE = Località 
Respousal iii È è 
.1rr_.1_—._—rrr————rT | —»_ _r_| —_——rrr—————z-=m& n | r———_.mt 
Gnardiano. , | 7.V. Alvisi R Miseno | Rimerchiateri 
Mestre... T.V. Vinci D Taranto N. a. i Lui R Taranto 
Murano... aga A Napoli x 
> 2 ° e e . . . è ° . R Spezia 
Verde .... ssd D Taranto . 
Pagano A Napoli ni: ee a z ae 
© a o a 0* 00 p R 5 ; : $ p i k A n R Napoli 
| b 6 . . . . e . © R Spesis 
Bette >» 7.. ©... > |À Maddalena 
Viterbo . . .. à.. .| R Spezia » 8 ERIT >... .|R Spesis 
Ni: e ok Se MV SG A Taranto ‘ls 9 Ci .. ÍR Napoli 
> 4 bi ® > x A bi R Spezia i 9 10 Pi ° e e . e . e ° R Spesis 
D So n gt Ss, e a a A Venezia > 1 ke bo eas ta cee ee ÍR Venezia 
> r R Spezia CAGES Lu E A Muddalezs 
» 10 ` R Spezia » 13. Se . lA Maddaleza 
> M boa, di ni R Spesta >» 16.. ...... a.. lA Maddaless 
Cis . . | » 17., e e 0. ° e ° a . A Taranto 
sterne Minori ; > 10 e e . . s ° e . e R Taranto 
Adige È 5 j È i z * ° j R A Napoli | » 22 . e e . e e e e ° A Maddaless 
Arno... .. + +. .i]aA Civitavecchia RAR oda Napol i 
Bisagno . . . asa è A Mafdplonk » 24... ...... |B Napsu 
Liri = . ° ps . . . . . ° R Napoli » 26 i A ae . 3 ‘ r R Veneat 
Mimelo. . . 6s 1 et ew ù ae a o LR Napoli 
Po. . . ° ry . ° e ° . Ù 4 alena » 20 o . a í n . . A A Speris 
Polcevera . . .. è, R Spezia 
Sarno . ....-. eee A Maddalena | Cannoniere laganari 
Sile . è © a e >. > e e œ R Venezia N. KI. ., es e o è 0» R Veneais 
Welimo.....,. 6. > |R Taranto > EV. . è» «© © © o ‘o’ R Veness 


Movimenti di RR. Navi dal 18 marzo al 22 aprile 1904 


Il primo ancoraggio è quelle eve era la nave il {8 marzo 1904 


Agordat, Gaeta — A Napoli il 22, a Gaeta il 30. 

A. di Saint Bon, Gaeta — A Napoli, il 22, a Gaeta il 80. 

A. Vespucci — A Spezia il 27. 

A. Doria, Spozia — A Pozzuoli il 3 aprile, a Taranto il 5. 

Archimede, Venezia — A Bari il 18 aprile, 

Atlante, Napoli — A Salerno il 20 aprile, a Napoli il 20. 

Aquilone, Ischia — A Napoli il 22, a Castellammare il 18 aprile, a Ischia 
il 13, a Castellammare il 18 aprile, a Napoli il 2). 

Antilope, Bosaso. 

Betta N. 5, Napoli — A Messina il 20, a Taranto il 23, a Bari il 29, a 
Tremiti il 81, ad Ancona il 8 aprile, a Venezia il 7. 

Borea, Gaeta — A Napoli il 22, a Baia il 30, a Gaeta il 30, a Ischia il 
14 aprile, a Castellammare il 18 aprile, a Napoli il 20. 

Calatafimi, Suda — A Syra il 26, a Smyrne il 6 aprile, a Syra il 10, 
a Napoli il 13. 

C. Alberto, Spezia — A Gaeta il 19 aprile. 

Ciciope, Spozia — A Civitavecchia il 22, a Napoli il 25, a Civitavecchia 
il 2 aprile, a Spezia il 3, a Maddalena il 12, a Napoli il 15, 

Città di Milano, Spezia — A Napoli il 17 aprile. 

Coatit, Taranto — A Gaeta il 6 aprile. 

Colombo, Aden — In missione sulla costa Migiurtina dal 31 marzo, ad 
Aden il 12 aprile, 

Dardo, Spezia — A Gaeta il 16 aprile, a Napoli il 22. 

Dandolo, Taranto — A Pozzuoli il 29, a Taranto il 3 aprile, 

Dogall, Venezia — Ad Abbazia il 9 aprile, ad Ancona il 10, a Gaeta il 15. 

Elba, Hong-Kong — A Shanghai il 27, a Shan-hai-kwan il 1° aprile, a 
Chemulpo il 3, 

E. Filiberto, Gaeta — A Napoli il 22, a Gacta il 39. 

Ercole, Maddalena — A Livorno il 18 aprile, a Napoli il 19. 

Euro, Spezia — A Gacta il 15 aprile, a Napoli il 22, 

Fiavio Giola, Spozia — A Napoli il 23, a Messina il 3), a Valona il 
12 aprile, a Corfù il 19. 

Freccia, Spezia. 

Fulmine, Gacta — A Castellammare il 18 aprile, a Napoli il 20. 


Ze ia 


Gallleo, Aden — A Massaua il 19. 

G. Garibaldi, Spezia — A Gaeta il 17 aprile. 

Garigliano, Spezia — A Napoli il 19, a Pozzuoli il 22, a Napoli il 28, 
a Messina il 5 aprile, a Taranto il 6, a Venezia il 10. 

Gazzelia, Bosaso. 

G. Bausan, Spezia — A Gaeta il 10 aprile. 

Lampo, Gaeta — A Napoli il 22, a Gaeta il 80, a Napoli il 22 aprile. 

Lepanto, Spezia — A S. Remo il 12 aprile. 

Liguria, Valparaiso — Al Callao il 25, ad Acapulco il 9 aprile, partita il 15. 

M. Polo — Ad Aden il 21, a Colombo il 1° aprile, a Singapore il 12, 
partita il 15, ad Hong Kong il 21. 

Messaggero, Spezia — A Civitavecchia il 7 aprile, a Maddalena 1’8, 
a Civitavecchia 1’ 11, a Spezia il 12. 

Minerva, Taranto — A Napoli il 18 aprile. 

Nombo, Napoli — A Ischia il 5 aprile, a Napoli l’8, a Ischia il 9, a 
Castellammare il 18 aprile, a Napoli il 20. 

Partenope, Palermo — A Napoli il 20 aprile. 

Piemonte, Chemlupo — A Shanghai il 9 aprile, a Singapore il 22. 

Puglia, Yokohama — A Kobe il 12 aprile, partita il 17. 

Regina Margherita, Spezia — A Napoli il 15. 

Re Umberto, Gaeta — A Napoli il 22, a Gaeta il 29. 

Sardegna, Gaeta — A Napoli il 22, a Gaeta il 80. 

Sesila, Costantinopoli. 

Sicilia, Gaeta — A Napoli il 22, a Gaeta il 80. 

Staffetta — Ad Aden il 24, Missione idrografica a Capo Guardafui, a 
Massaua 1’8 aprile, partita il 15. 

Tevere, Gaeta. 

Turbine, Ischia — A Castellammare il 18 aprile, a Napoli il 20. 

Umbria, Spezia — A Maddalena il 26, a Barcellona il 4 aprile, a Gibil- 
terra il 15, a Tangeri il 18, partita il 20. 

Urania, Aden — Ad Obbia. 

Varese, Napoli — A Palermo il 19, a Napoli i!l 22, a Maddalena il 8 
aprile, a Barcellona il 4, a Gaeta il 15. 

Vettor Pisani, Shanghai — Partita il 20. 

Volturno, Obbia — Ad Aden il 29. 


Annesso al fascicolo di giugno 1904 della Rivista Marittima. 


MOVIMENTI 


DISPOSTI 


FRA GLI 


UFFICIALI 


dai I6 maggio ai (6 giugno 1904 


C.V. Pressirexo E, sostituisce il C.V. Cari R. nella carica di capo di Stato 


Maggiore della Divisione navale oceanica. 
C.C. Cusani Visconti L., sostituito nel Comando dell’drchimede dal C.C. 


Otro E. 


T.V. DeL Batzo G., sostituito nella responsabilità del Barbarigo dal T.V. 


Duca E. 


C.F. BeLLenI S., T.V. Manzo F., Lucci T., C.G.N. Ferretti E, M.Macc. 
Buonctorno G., C.Macc. De AnceLIs P., VarktaLe A. C.Com. Massa 


F. dal B. Brin in disponibilità. 


C.V. Castiauia F., C.F, BetLeni S, T.V. Marzo F. Lucci T., CALENDA DI 
Tavası V., S.T.V. Gaxcipano C., Tomasuoro A., Bruzzone R., C.G.N. 
Ferretti E., M.Macc, Buongiorno G., C.Macc. De AxceLIS P., VARRIA- 


Spiegazione delle abbreviature. 


V.A., Vice Ammiraglio. 

C.A., Contrammiraglio. 

C. V., Capitano di vascello. 

C.F., Capitano di fregata. 

C.C, Capitano di corvetta, 

T.V., Tenente di vascello. 

S.T V., Sottotenente di vascello, 

G.M., Guardiamarina. 

T.R.E., Tenente del Corpo Reale Equi- 
paggi 

S.T. R.E., Sottotenente nel Corpo Realo 
Equipaggt.! 

C.G.N., Capitano del Genio Navale. 

T.G.N. Venente del Genio Navale. 

Col. Wace., Colonnello Macchinista nella 
R. Marina. 

H.Macc., Maggiore Macchinista nella 
R. Marine. 


C.Macc., Capitano Macchinista nella R. 
Marina. 

T.Macc., Tenonte Macchinista nella R. 
Marina, 

S.T.Maucc., Sottoten” ite Macchinista 
nella R. Marina. 

M.M.. Maggiore Medico nella R. Marina, 

C.M., Capitano Medico nella R. Marina, 

T M.. Tonente Medico nella R. Marina. 

M.Com., Maggiore Commissario nella 
R. Marina. 

C.Com., Capitano Commissario nolla R. 
Marina. 

T.Com., Tenente Commissario nella R. 
Marina. 

S.T.Com., Sottotenente Commissario 
nella R. Marina. 


l Le lettere minuscole che seguono le maiuscole indicano la categoria e cioè : 
n) no:chiore - t) timoniere - c) cannoniere - torp.) torpediniere. 


NR, DIRO 
LE A., T.Macc. Torcutana, CriscuoLo F., C.M. Serrati M., C.Com. 
Massa F. sul B. Brin in riserva. 

T.V. Connara F., T.Macc. Prescetto G., T.Com. Bapano G. dalla Citta di 
Milano in disponibilità. 

C.C. Carver E, T.V. Corsara F., Davigo A., Santoro C., T.Macc. Pe- 
scetTo G., T.M. De Pascatis S., T.Com, Pocosetti C., sulla Citta di 
Milano in armamanto. 

S.T.V. MercaLLI C.A. sostituito sul Colombo dal S.T.V. CarxiaLia G.B. 

C.C. Sommr PicenaRrbI G., C.Mace. Moretti F., T.Com. Towrzzuoti U. dal- 
l’Eridano in disponibilità. 

C.F. Passixo F., C.C. Sommi Prcenarpi G., T.V. Brancar V., Carogtti U. 
Goxzenpacui M., VarentIni D., S.T.V. Viorti D., G.M. Berragna P. 
MovrreLLa Le, Ferranpo L., Vianetto G., C.Macc. Moretti F., T.M. 
Piazza F., T.Com. Prena G. sull’ Eridano in armamento. 

C.C. Cusasvi Visconti L., T.V. GreaoreTTI G., Marcucci G. B., M.Macc. 
BeLTRAMI A. sul Ferruccio in disponibilità, 

C.C. Lrowarnpi MicugLanarLo sostituisce nel Comando del Galileo il C.C. 
Basso C. 

&T.V. Semmora F. dalla Garibaldi, 

G.M. Benragna P., MoxreLLa L., FERRANDO L. dal Lauria in allestimento. 

T.V. Farciro pi Vinea G.. S.T.V. Viorri D., T.Macc, CavaLtieri V. 
S.T.Macc. Torcniana dalla Lepanto. 

T.V. Gauiparpo G., T.Macc, Gassino G. B, S.T.Macc. Bruzzone A. sul- 
la Lepanto. 

T.V. Sranisci G., Parruno U. dal M. Polo di passaggio destinati a terra 
in Cina. 

S.T.V. Moxroy G. sul M. Polo. 

"T.Macc. Gamaino G. sostituito sulla Morosini in disponibilità da] S.T. Mace. 
PASELLA À. 

T.V. ManzitLo S. sostituito sul Nembo dal T.V. Di SreFaxo A. 

T.V. Gaxporrri L, G.M. De MicueLi A, dalla destinazione a terra in Cina 
sul Piemonte. 

T.Mace. Scopes D. sul Piemonte. 

C.Com. Capatno F. sostituito sul Piemonte dal C.Com. Pouiti G. 

T.V. CaroerLr U. sostituito nella responsabilità del Rapido dal T.V. 
Cancrani Crno, 

S.T.V. BeLLa E. dal Re Umberto. 

S.T.V. Minisixi E., Raggio E. dalla Regina Margherita. 

T.V. FaxenLI dalla Sardegna. 

T.M. Gragnano G. sulla Sardegna. 


TERI Ao 


‘C.C. Carver, T.V. GranvneLci G., T.Macc. ScocLa E., T.M. Quarni G. dalla 
Saetta in armamento. 

‘C.C. Basso C. sostituisce nel comando della Sesia il C.C. Trianar A. 

T.V. Accame N., T.Macc. ScoLa E. sulla Saeta in disponibilità. 

-S.T.V. CarnioLia G. B., Sowmati ni Moxsectro E. dalla Staffetta. 

S.T.V. Campioni I., Puccio E. sulla Staffetta. 

T.V. Accame N., T.Macc. LeoweLLI R., T.Com. DELLE Piaxe A. dal Tripuli 
in disponibilità. 

‘C.C. Grrost E., T.V. GraxxeLLi G. T.Macc, LeoxeLLIi R., T.M. Quarni G. 
sul Tripoli in armamento. 

:S.T.V. Cranozzi A. sostituito sull’ Urania dal S.T.V. SoLpati R. 

‘T.V. Farra G. sul Vespucci iu disponibilità, 

“T.V. Fieri V., Scapin G. A., Vararpa M., S.T.V. De Santis Lọ, Po G. 
Carisio R., Monroy G., G.M. Sesia E., Prrozzi E., T.M. RoLanpo G. 
dalla V. Pisani in Cina. 

‘T.V. MicHeLagnori M., Cattani P., S.T.V. Savino L., DE Donato C. G.M. 
Toppia Lọ, BanencHI C., T.M. Verbe L. dalla destinazione a Terra in 
Cina sulla V. Pisani. 

C.F. Macurano A., T.V. Searé G., S.T.V. Campion: I, Puccio E, Dr Lo- 
renzo G., T.Macc. Montanari F., T.M. FasciaveLLA S., T.Com. DEGLI 
Osr: E. dal Volia in armamento. 

‘T.V. Stare G., T.Macc. Montanari F., T.Com. Rvagiero E. sul Volia in 
disponibilità. 

‘S.T. V. CapanvxeLti G., SoLpvati R., T.M. Severi R. dal Volturno. 

S.T. V. Mercatti C. A., Cionozzi A„ T.M. Saxaermano C. sul Volturno. 

'T.V. Norarpartoro L., sostituito nel Comando della Torp. 61 dal T.V. 
FrrauD A. 


Digitized by Google 


FORZE NAVALI E STAZIONI NAVALI 


FORZA NAVALE DEL MEDITERRANEO. 


COMANDANTE IN CAPO - V. A. Morin C. (sulla Sicilia). 

Srato Maggiore - C. V. Casella G.; Aiutante di bandiera T. V. Nicolis 
di Robilant L.; Segretario T. V. Giovaninni G.; Col. Mace. Squarzini 
E.; M. M. De Vita D.; M. Com. Gerbino C. 

‘COMANDANTE SOTT'ORDINI - C. A. Reynauli L. (sul Carlo Alberto). 

Stato Maguiore - C. V. Manfredi A.; Aiutante di bandiera T. V. Paolini F. 

Navi - Sicilia - Saint Bon - Emanuole Filiberto - Varese - Ga- 
ribaldi - C. Alberto - Coatit - Agordat - Partenope - Turbine 
- Fulmine - Lampo - Aqulione - Borea - Nembo - Euro - 
Dardo - Freccia - Tevere. 


DIVISIONI DELLE NAVI E TORPEDINIERE 
DI RISERVA. 


COMANDANTE - C. A. Bettolo G. (sul Da:dolo). 

Stato Mansione - O. V. Garelli A.; T. V. Bianchi L., Segretario; T. V. 
Cerio Oscar, Aiutante di bandera. 

Navi - Dandolo - Sardegna - Re Umberto - Doria - Bausan. 

TorpeDINIERE, - Quelle assegnato alle Stazioni di Taranto e di Ancona 
(Vedi). 


DIVISIONE NAVALE OCEANICA. 


COMANDANTE DELLA DIVISIONE - C. A. Grenot F. (sul Marco Polo); 
Capo di Stato Magg. C. V. Presbitero E.; Aiutante di bandiera 7. V. 
Scapin G. B.; Segretario T. V. Angeli E. 

Navi - Marco Polo - Elba - Puglia. 


COMANDO SUPERIORE DELLE TORPEDINIERE.* 
(R. Nave Etna). 


COMANDANTE SUPERIORE - C. V. Orsini F. 


TorrepINIErE - Aquila - Avvoltoio - Falco - Nibbio - Sparviero - 
Condors - Pellicano. 


* (Dosignazione fissa. Le dislocazioni € i cambiamenti di posizione sono 
indicati nell'elenco delle torpediniere). 


at 


TorpEDINIERE - N. 60 - 63 - 66 - 67 - 69 - 70 - 7i- 82-88- 90- 92- 
93 -94 - 98 - 99 - 107 - IO8 - 114 - II8 - 119 - 120 - 121 - 122 - 134. 


Torpediniere non dipendenti dal Com. Superiore. 


Grxova — IOO - IOI - 102 - 103 - 104 - 105. 

Mrssina — 106 - 124 - 125 - 126 - 127 - 128 - 129 - 130 - I31 - 132 - 133 - 
138-136 - 137 -138 -139 - 140-141. 

MappaLena — 72 -73-74-75-80 - 81- 83-84-85 - 86 - 87 - 109- 
i2 -4113-115 - 116-117 - 123. 

Vesezra — 62 -64 -76-77 -78-79 - 9I - 95. 

TARANTO ** — 142 -143 -144 -145 - 146 - 147 - 148 - 149 - 150 - 15! - 
152-153. 

Asicoyxa ** — 6I - 65-68-89. 


Torpediniere assegnate alle difese mobili. 


Spezia — 24 - 29 - 3I - 32 - 36 -38 - 44 - 45 - 46 - 52 - 53- 87. 

Taranto — 26 - 28 - 39 - 40- 41-43 -48 -49 - 50 - 51 - 54 - 55 - 56. 
- 58. 

Vexkzia — 23-30-34-35-37-59. 


Stazioni all’ Estero. 


Stazione Navale del Mar Rosso e Oceano Indiano. 


COMANDANTE: Q. F. Bixio T. 
Navı - Colombo - Urania - Volturno - Gailico - Antilope - Gaz-. 
zella - Camoscio - Capriolo - Zebra. 


Stazione in Levante. — Euridice. 
Missione in America. — Umbria - Dogall. 
Stazione al Bosforo, — Sesia. 


piro coni a_i ‘# rr" se ee 


** Le torpeliniere di queste stazioni dipendono dal Comando della Divisione; 
di riserva, 


Nome lella nave 


© 
e 
2 Data 
x della 
2 posizione 
pa 


Affondatore, . .|. Rii4d mag. 904 


Agerdat . .. 


Amm’ di St. Ron. 


Aquilene. , . 


Arehimede... 


Aretmsa.... 
Atlante. . .. 


Barbarigo. . 
Bausam. . . 


Borea... . 


Calabria. . 
Calatafimal . 


e 


Caprera ... 
Caracelolo š 
C. Alberto, 


Castelfidardo . 


A | 1 apr. 904 


A | 1 apr. 94 


A | 1 apr, 904 
-| A R|[30 apr. 904 


D |11 genn. 203 
-|A R| 1 mag. 904 


D |2? apr. 904 
A RjI1 mag. 904 


R | l giug. Sid 


A | 1 apr. 904 


D | 1 fabb. 904 
A R|1 mag. 904 


D | 1 lug). 903 
D | 1 mar, 90) 
A [ld apr. 904 


JJA R| 6 mag. Md 


Chloggia...../ D | 1 mar. 904 


Clelope 


A R|16 mag. 901 


Citta di Milano | A R/16 giug. 94 


Destinazione 


Sussidiaria 
Scuola Torpe- 
dinieri 


Forza navale 
Mediterraneo 


id, 


id. 
Nave Amm. 
Venezia 


Taranto 


Maddulena 
Nave ammir. 


Napoli 


Div. Navi 
e Torpediniero 
di Riserva 


Napoli 


Forza navale 
Mediterraneo 
Venezia 


Napoli 
Nave unimir. 


Taranto 
Spezia 
Forza navale 
Mediterraneo 


Scuola torped. 


Spezia 
Spezia 
Spezin 


Comtie .... ..| A | 5 apr. X4 | Forza navale 


Colonna . 


Mediterraneo 


A |lo ging. 904 |Serv. Radictei. 


STATO MAGGIORE 


C.C. Pinelli E. - T.V. Ruggeri A., Ghe M. - S.T.V. Pint Sa 
Guadagnini U., Giaccone A., Calleri di Sala G.-G 3 
Boggio C., Martinez G. - C.Iacc. Marchese A, - C.M. Mi: 
gliore N. - C.Com. Masi Umberto. 


C.F. Scotti C. - T.V. Civalleri P, - S.T. V. Premoli C., Rochira 
C.. Pertusio V. - C. Macc. Sorrentino S. - S.T. Macc. Costan- 
zo F. - T.M. Scoccia V. - T.Com. Accettulli Q. 


C. V. Bianco A. - C.F. Nagliati A. - 7. V. Del Greco C., Ayme- 
rich I., Se hiavini-Cassi R., Tei Li; Senigallia R., 
Fenzi C. - S.T.V. Morando C.. Como A. - GM. Cantele 
F., Martinelli I., Boursier C., Federici F.. Bettioli A., 
Di Boccard F. - C.G. N. Butta C. - Mf. dlace. Tortora G. B. - 
C.Macc. Rutfo F. - T. Macc, Senurega N. - S.T.Mucc. ff. da 
T. Capitò G. - S.T. Macc. Naccari A. - C. M. Repetti G. V. - 

T.M. Valle V.- C.Com. Pelanda G. - S.T.Comm. Emiliani A. 


C.C. Casanova M. - T.V. Di Loreto E. - T. Macc, Capitanio G. 


C.C. Otto E. - T.V. Sciacca U.- S.7.V. Provana A.. Martorelli 
G., Zavagli A, - T, Macc. Busetto G. - T.M. Ruggeri A. 
- T.Com. Crespi A. 


T.V. Piazzoli C. - T.Macc. Cappello G. - T.Com. Guidoni G. 


T. V. Nunes Franco F. - S&T. V. Severi B. - S.7. Macc. La Na- 
ve Q. 


T.V. Duca E. - T.Mace. Strina E. - T7.Com. Verardi G, 


C.V. Cerale C. - C.O. Nuni T.- T.V. Rua U., Grixoni F., Ric- 
ciardelli E., Ruggiero V., Giordano R. - S.T. V. Diambra 
T. - G.M. Sansoni G., Marcucci L., Bonetti L., Massa C., 
Parisio Perotti S. - C. Macc. Faggioni F. - T. Macc. For- 
rara E., Leoue E. - S.T, Macc. Espinosa O. - Gatti T. - 
C.Com, Pasqualucei ro 


C. V. Castiglia F. - C.F. Belleni S. - 7.V. Marzo F., Lucci T., 
Calonda di Tavani V. - S.T. V. Gangidano C., Tomasuolo 
A., Bruzzono R - C.G.N. Ferretti E. - M. Macc. Buongiorno 
G. - C.Macc. De Angelis P., Varriale A. - 1. Mace. Torchia- 
na G., Criscuolo F. - C.M. Serrati M.- C.Com. Massa F. 


C.C. Solari E. - ZV. Foschini A. - 7.Macc. Cerino M. 


C.C. Giorgi de Pons R. - C.Macc. Ceriani A, - C,0om. Ratti E. 


C.F. Mocenigo A., Del Balzo G. - S.7.V. Russo G.. De Belle- 
garde E., Stretti E. - T.Macc. Aprea G. - T.M. Cam- 
po G. + Z.Com. Bouo A. 


T.V. Belleni A. - T.Macc. Scartezzino U., - 7:Com. Levi F. 
C.C. Corsi Carlo - C.Com. Zo L. 


C.V. Manfredi A. - C.F. Bravetta E. - AV. Ronconi C., Mellana 
Se, Leva F., Farinata degii Uberti T.. Farina V.-57.V. 
ff. T.V. Goi V. e S.T V. Fiorani T.. Zozzoli A.. Radicati 
Talice di Passerano L.. Tur V. - G.M. Buraggi A., Modu- 
gno F., Gravina M.. Sgarbi A.. Fulangola M., Talarico 
A.» Vallauri C. - O.N. Lardera C. - M..dacc. Sacco E. - 
C.Hacc. Baudino L. - 7-Macc. Opiperi A. - S.T. Yuce. ff. T. 
Palomba V., Esposito G. - C.M. Intrito R. - T.M. Milone G. 
- C.Com. Bozzola L. 


C.V. Pardini G. - C.F. Pericoli R. - T.V. Fiorese R.. Vacca- 
neo C., Allori E., Olvigini R. - S.T.V. PaolettiC ., Ca- 
stracane C., Malinverni G., Vitturi A , Gaspare Chinaglia 
A.. Spicacci V., Lauro U., Curpiuacei R. - G.M. Notarbar- 
tolo L.. Lupi E. - C. Macc. Cellai E. - C.M. Ruggiero če - 
T.W. Genuardi Q. - C.Com. Niccoli C. 

T.V. Ravenna A. 

T. V. Ricoi I, - S.T. V. Rutti G. - S.7.Macc. Mattuella A. 


CC. Caruel E. - LV Corbara F., Davigo A., Santoro C. - T. Macc. 
Pescetto G. - T.M. De Pascalis S. - T.Com, Pocobelli C. 


C.F. Bollati di S. Pierre E. - T.V. Portaluppi L. - S.T. V. Boz 
zoni E., Arrigo C., Aimagià G. - C.Mace. Loffredo R. 
S.7.Macc. Ruto E. - T.M. Mingo E.- 7T.Com. Lazzarini A. 


(C.C. Bonomo di Castania G. - 7.V. Giovannini E. - S.T.V. 
Canzoneri F. Palmigiano V. Gorleri G. - S.T. Macc. Lon 
gobardi V. - DMU. Brunelli C. - 7.Com. Rossi G. 


Abbreviazioni — A. Armimento - AR, Armamento ridotto - R. Riserva - D Disponibilità - A’. Allestimento 


Nome della nave 


Posizione 


> 


Cartatome.... 


|A R/I1 mag. 994 Div. Navi 
e Torvediniere 


A |15 apr. Bod 


Eridano . .... 


[nei 


Etruria... ... 
Euridice , .. 


> 


Baro, ..-. as 


Fierattosca . . 
Flavio Gioia 


Data 
della Destinazione 
posizione 


11 nov. 9.3) Mar ttosso 


13 die. 902 Venezia 


di Riserva 


: Mediterraneo 
8 apr. 904 Missione 
A merica 


i apr. 904 Div. Navi 


e Torpediniere 


di Riserva 


9 apr. 902 Taranto 


22 dic. 902 Divis. Ocea- 
nica 


l apr. 904 | Forza navale 
Mediterraneo 


23 mag. 90; Napoli 


8 giug. Wd Nave 
onoraria 


TA IR|12 sett. 903 | Comando Sup. 


Torpediniere 


21 ott. 990 Venezia 
23 apr. 904 Stazione 
Levante 


14 apr. 904° Forza navale 
Mediterraneo 


25 sett. 902 Taranto 


16 mar. 94| Scuola mozzi 


Forza navale: 


| 
x 
| 


STATO MAGGIORE 


C.V. Bixio T. - C.C. Morosini - T. V. Viani Me Leore V., Mai- 
vani A., Alhaique M., Ponzio E. - S.T. V. Carsizia G. B 
- GM. Trionfi G., Calvino G.. Rasponi C., Queana F. - 
C.Mace, Mosca G. - S.T. Mace. Firpo V. - CH. oltert 
G. - C.Com. Bagli C. 


T.V. Capon G. - T.Maucc. Bettamio E. - T.Com. Molgora E. | 


C.V. Garelli A. - C.F. Manusardi E. - T.V. Caprioli Go. Moe- 
xy de Loche Carlo. Manciotti F, Ginocchio M., Cau le 
E.. Gazzola (Œ. -5 T. V. De Giorgio L.,Santelise N -g E 
Miraglia G., Di Loreto E., Grana M., Roggeri E.. Deein- 
ni L. Antoldi F., Fusco C., Cambi M., Sabatini G, Pe- 
trini A. - C.G.N. Baulino C. - Mace. Da Meri-h S 
C. Macc. Iraco F. - T.Macc. Bruoo R.. Mattina Gi. Da T 
G. - S.T.Hacc. Smith E. - C.H. Qagliani G. - 7.M. AN 
gola C. - C.Com. Battistini A. 


C.C. Searpis M. - T.V. Del Buono A. - T.Nace. Cabianca C. 


C.F. Ronca G. - C.C. Fara Forni G. - TV. Ferrero G.. Gr- 
tardi P., Valli G., Cappelli I., Ascoli G. - G.H. Farias i. 
Gaio E. - C.Mace Bettoni A.- ST. Mace. ff da T, Aliter’. 
ni L., Rosada U. - c.M. Pontecorvo C.- CCom. Schezzi ':. 


C.V. Do Rossi di Santarosa P. - C.F. Viglione G. - 7.V. Baz- 
dracco C.. Di Somma S, De Seras T., Bechi G.. Sema: 
U. - S. T.V. Degan G.. Vescia R. - G.M. Gaidini G., R- 
berti di Castelvero G., Montofinale G.. Puppo G.. Pagou. P. 
Ascoli A. Trani E., Bernotti A.- C.G.N. Porcie F. 
M. Muce Loverani D - C.Mucc. Picone E. - T.Hace A- 
carni L. - S. 7. Mucc tf. da T. Molinari L. - Assauie N.. - 
C.H. Curti E. - C.Com. Cervellin L. 


C.F. Zavaclia A.- T. V. Tagliavia L., Catellani M.- Y. Mice Pio. 
to Giuseppe P. - C.Macc. Lauro A, - CCom, Gambardelia ~N 


C.F. Borea Rioci R.-C.0, Cavassa A.- T.V. Burzagii E. Ar- 
rigo G., Monroy G., Hirsch W. - GH. Di Pama ti de 
Bellegarde R., Maltoso V., Sella E. C.Miace. De Augel s 
O. - C.Macc. Mililotti E. - S.T, Mace. Bellisario A. - CAI 
Durantini- Valentini ©. - C. Com. Bonerandi G. 


CV. Amero d'Aste Stella M. - CF. Solari E - 7.V. Vettori G.. 
Coltelletti L., Aiello A., Cocorullo A.. Mazzola ÈE., Dararr. 
B.- S.L V. Montasti A.. Grimaldi di Bellino A. - &w.M. A. 
berti U. Barone P., Grana G., Pezza A.. Pierallini . 
Sangiorgio N., Rispoli A. - OG. N. Fessia F. - Gace, Pe 
sierich E. - CG.Macc. Agosti G. - T. Wace. Schettuni V. - 
E.T. Mace. ff. da T'. Carrozzino T. - S.T.H ioc Olivari P.- 
CM. Maladorno A. - T.M. Sgarbi G. - C.Com. Gras<i F.. 
T.Com, Landini A. 


T.V. De Grossi F. - QT. V. Giavotto G. - S.T. Mace. Sarnelli = 


C.F. Passino F. - C.C. Sommi Piconardi G. - T.V. Biancl.i V 
Caroelli U., Gonzenbach M., Valentini D. =- S.7.V. Vio: 
D. - G.M. Vianello G., Bertagna P, Montella Li F-> 
rando L. - C.Hacc. Moretti F. - T.H. Piazza E. - DE 
Preda G. 


C.V. Orsini F. - C.C. Albamonte Siailiano C. - T.F. Menisi:: 
Landi E., Savini Mininni F., Vergara C. - ST. V. T.. 7.6 
Poggi F. - S.T. V. Olgeni A. - G.M. Dogli Uberti U.. Caret- 
ta A., Mongotti A. Iervolino L.- CG.N. Traoccone ir. - 
C. Mace. D'Angelo G.- T..Mucc. Greco P.- M. 1% Vena ts. - 
C.Com. Zampini M. 


C.C. Dentice E. - C. Macc. Facci‘F. - CCom., Kicci A. 

C.F. Cito Filomarino L. - T.V. Macoaroni O. - S.T. V. e Ar 
gelis G., Riedy A., Bertolotto G. - T. Macc. Filosa V.. 7." 
Gatta À. - T.l'om. Degli Uberti R. 


C.F. Rubinu de Cervin E. - T, V. Incontri A. - S.T.F. Fia. 
E. = T. Macc. Vitale A. 

C.C, Spiorcci V. - C.Hacc. Lamblà A.- C.Com. Maraviglia L 

C.F. Trifari E. - CC. Bertolini F. - T.V. Sirianni G., Ns-. 
Mocenigo AL. Biego A., Voltattorni M., Francesch: V 
G.M. Betteloni Vas Maagili G., Goiran I., Sl i 
Fumagalli A.. Porta M., Speciale P., Ferrero E., : 
rara M. Surdi T. - C. Macc. Martoriello Q. - GM, du » 
Longanesi A.- T.A. Foggini A. - C.Com. Giaime E. 


Nome delia nave 


‘ormidabile. 


erraccio . . 


Treccia. .. 


‘almine. . . 


ialileo. . . 


iaribaldi . 


iarigliano. 


icite 


eo * e © 


iovernelo, 
ride. ... 


Iguria 


ambardia . 


i. Pelo dae 


L Pia da 


lessaggero ; 


fiunerva , . 


Tontebelio . 


ferosint . . 


£ 

S Data 

a della Destinazione 
tal posizione 

Du 

D |21 gen. 908 Spezia 


D |21 mag. 904 Venozia 


A _|21 apr. 904 | Forza Navale 
Mediterraneo 
A | 1 apr. 904 Id, 


A |29 lugl. 903] Mar Rosso 


A |16 apr. 904 | Forza Navale 
Moditerranco 


A {16 lugl. 993| Nave onerarin 


. |A R| 6 mag. 904 Taranto 


Nave Amm. 


D [Il ott. 902 Venezia 

D | 1 fobb.904 Nupoli 

D |21 dio. 99 Taranto 

A | 1 apr. 904 | Forza Navale 
Mediterraneo 

Al. | 1 mar, 904 Spezia 


A | Bmag. 904] Scuola Cann, 


A | L apr. 908| Campagna 
Oceanica 


D | 6 genn.904 Spezia 


A |10 mar. 904 | Divis. Navale 
Oceanica 


D | 7 apr. 902: Taranto 


A R| I3 apr. Od | Spezia 
Nuve Amm. 


I 
.|A R| 1 mag. 94! Staz. Sicilia 


D | 9 mar. 904 Spezia 
D | 1 mag. 904 Venezia 
D |2) lug. 903 Spezia 


| 
x 
| 


STATO MAGGIORE 


C.C. Ginocchio G.- ST.C.RE. t. Cerabolini G. - T. Macc, Gar- 
barino È. - 7.Com. Manara L. 


C.C. Cusani Visconti Le - T.V. Gregoretti G., Marcucci G. B. 
- M.Macc. Beltrami A, 


C.C. De Matera G. 1.V. Mazzuoli A. - T.Hacc. Giordano N. 


C.C. Millo E. - T.V. Viscardi A.- T.Hacc, Bigetti A. 


C.C. Leonardi Michelangelo - 7.V. Ruggiero E. - S.T.V. Ga- 
staidi A., Duraute G, Avati It. - #.Ma:c. Vonezia E. - T.M. 
Martiraui V.- 7.Com. Longhi E. 


C.V. Canale A. - C.F. Borello E. - T.V. Guida C., Poma P., 
Bernardi G., Lauro R., Brunelli B., Cattaneo Sartoris O. 
- S.T. V. Olivieri A.. Ravenoa L., Perricone U. - G.M. Mo- 
dena E., Marsghini G.. Stallo L., Repetto O., Mangano V. 
- C.G.N. Albini N. - IM. Mucc, D'Apice G.- C.Mace. Oltre- 
monti A. - T.Macc. Cussino G. B., Antonino S. - S.T. Mace. 
Lubrano G. - C.M. Olivi G. - 7.4f. Cardillo A. - C.Com. 
Grassi M. 


C.C. Acton A.- T.V. Aociani F. - S.T. V. Magliooco V. - S.T. Hacc. 
Punoino P. - T.M. Adami M. 


C.C Fasolla A. - T.V. Do Rosa C. - S.T.V. Arcangeli A., Giu- 
sti M., Ferraro Q. - T. Mase. Piccirillo R. - T.M. Tanturri 
N. = T.Com. Ferilli D. 


T.V. Candeo A. - fT. Macc, Chiminelli E. - T.Com. Molgora E. 
iV. Tigaani L.- T.Macc. Piocirillo D.- T.Com. Anguissola O. 


C.F. Cali A. - T.V. Devoto A. - C.G.N. Pierini A. - C.Macc. Co- 
somati C.- S.T. Mucc. Mollo B. - C.Com. Gamba Q. B. 


C.C. Costa A. - LV. Princivalle E. «e 7.Macc. Barone P. 


C.V. Sumigli A. - C.F. Tallarigo G. - T.V. Tard Co Narducci Le 
- C.Q. N. Gusmuni L. - C, Macc. ff. da M. Conti G. - C. Juce. 
Pierro C. - C..Mom. Serravaile V. 


C.V. Giraud A. - C.F. Fabbrini V. - T. V. Lobetti Bodoni V. - 
T.V. Vigliada G. B., Garibaldo G., Spalazzi F., Casalini 
E., Dilda A. - SV. Do Banedetti G., Diaz GQ., Gabetti 
G. B., Bacvon E., Rota N. - O.M. Nasi M., Mouastero As 
Secchi A., Gulli T., Amadasi A., Polverosi G., Augelli Ge 
Bacci Q., Tito V., Zino G., Filippini F., Ercole E., Cia- 
ni Le, Tacchiui P. - M.Nacc De Lisi Q. - C. Macc. Peretti 
F. - T.Mfacc. Gambino G. B. - 8. 7. Macc. Bruzzone Attilio 
- C.M. Catorio FP. P. - T.M. Taliercio G. - CCom. Sear- 
latti A. - S.TY.Com. Fachinetti U. 


C.F. S.A. R. P. Luigi di Savoia - C.C. Bisoaretti di Ruffia G. 
-7.V. Winspoare E., Dacci G., De Grossi F., Frigerio G., 
Moreno I.. Ponza dis. Martino Ge, Robo G. - C. Macc. Mar- 
corini A., Parravicino L., Bvunoqnisto Q. - S.7.Ifacc, Stam- 
mati G.- C.M. Cavalli M. P. - C.Com. 14 Chiutti M. 


C.C. wuggiero Re - C.Macc. Maresca F. - 7.Com. Casolari P. 


C.V. Presbitero E. - C.C. Como t. - T.V. Ruta E., Miraglia L., 
Stabile Q., Gambardolla S., Riccardi A. - S.7.V. Caretti 
L., Monroy G. - G.M. Lovisetti S.. Derbelley F., Biancheri 
G.. Barnuoci Ge. Cosentini U., B:lloni A. - C. Mucc. Par- 
migiano A. - C.Ma:c. Russo G. - S.T. Macc. ff. da T. De 
Simone G. - S.T. Mace. Marinozzi R. - CH. Campo P. - T.M. 
Trovello E. - C.Com. Bona L. 


C.C. Ponte di Pino C. - C. Macc. Puolato G. - C.Com. 13 Pasini U. 


C.F. Mamoli A. - T.V. Profumo A. - S.T. V. Carnevale C., Ca- 
viglia O., Bichi A. - S.T. Mace. Potini A. - T.M. Ferraro D. 
- T.Com. Lobetti Bodoni F. 

C.F. Manzi D. - TV. Leoncavallo O. - S.7.V. Bonamico T., 
Fusco tł., Stoppani P. - Z.Mucc. Galvini V. - T.M. Drago 
A. - T.Com, Grossato U. | 


T.V. Ravenna A. 
T.V. Candoo A. - T.Macc. Panzo G. - T.Com. Frizzele G. 


C.F, Roberti Vittory L. - T.V. Trossi C., Castiglioni G. - 
M.Macc. Pinto G. - S.T.Macc. Pasella A. - C.Com., La- 
ghezza G. 


Li 


6 
Š Data 
Nome della nave a della Destinazione STATO MAGGIORE 
3 posizione 
L 
Nombo... ...| A | 1 apr. 904 | Forza Navale | CF. Cagni U. - T.V. Di Stefano A. - S.T. V. Pesce G.- Ts: 
Mediterraneo Piro R. 
Ostro... ....| D | 1 dec. 92 Spezia T.V. Vertunni A. - T.Macc. Berini C- 
Palinuro... ..| D | 8 mar. 94 Spezia T.V. Ravenna A. 
Partenope. . . .| A |23 apr. 904 | Forza Navale| C.F. Martini G. - T.V. Santangelo F. - S.T. V. Starita P.. Yo- 
Me.literraneo lante E.. Pasetti A. - 7. 3facc,. Maringola G. - T.H Mare. 
V. - 7.COm. Pietrangeli A. G. 
Piemonte... .|A R] 1 giug. 904 Napoli C.V. Baggio F. - C.C. N. N. - T.V. Giberti G., Gare:li |. 


lombo A., Levi A., Ornati L., Gandolfi L. - 8.2.7. Lei. 
to R. - G.3. Do Micheli A. - T. Mace. Seodes D.- ST < 
ff. da 7. Belledonne G., Pezzarossa C. - C.3f. lawn: : 
- C.Com. Politi G. 


Paglia... ...| A |2L lugl. 903] Divis. Navale | C.F. Pescetto U. - C.C. Bertetti G - T.V. Bossi G., Lea 4 
Oceanica Fiuna E., Bottini A.. Colombo R. - S. T.V. Spitoia È - 
C.Macc. Maglio L. + T..Macc. Vianello E., S.T. Marzi. a 

T. Poppi G. - C.M. Falso A. - C.Com. Gubellini A 


Rapido. .....| D | 1 apr. 902 Venezia T. e Canciani C. - T.Macc. Costanzo C. - T.Com, De Leca- 
is P. 

Re Umberto. . |A R|!! mag. X4| Divis. Navi | C.V. Coltelletti G. - C.F. Della Riva di Fenile A.- T.F. Rs. 

o Torpediniere no E., Piazza G., Gallo R., Greco G.. Calyino G.. i. 

di Riserva na F. - S.T. V. Del Greco C., Calvitti M., Radicatidi Xa- 


morito A. - G.M. ff. S.T.V. Luigi G. - G. H. Fait 

Collacchioni M., Finocchiaro E., Caretta A.. Trebon 
P. F., Bocci L., Bombardini L.. Zanħoni F., Polio È.- 
C.G.N Goti D. - H.Mucc, Ceriani N., - C. Mace. Saltar.: 
E., Maraniello V.. - 7.Mucce. Savarese E.. Qiamtace w. 
Sabia S. - S.T.Macc. Ponsiglione E. - C.M. Sapra d- I? 
Blandamura V.-C.Com. Grana G. - T.Com. Baldanto. à. 


Rog. Margherita| à k/l2 mag. %91 Spezia C. V. Viale L. - C.F. Bonino T. - T. V. Negrotto-Cambis:» F.. 
Bellavita S., Prinzi G., Del Buono A.. Barbaro G. Mar- 
naro V. - S.7.V. Pecori-Giraldi G., Peri A, Castra.sce 
G. - G.M. ff. S.T.V. Pession G., Heusch M. - GX. Fizan 
G., Marucco M., Genta G., Brauzzi A., Levers M.. Grs- 
net M.. Gamberini G., Del Cornò, A. - Bragadir A - 
C.G. N. Quarleri L. - M.Micc Failla A, - CM. B 40. 
Novaretti E., Massimo E. Paris A. + T. Mace, Macica l. 
Biancheri A. - S7T.Hucc. Giantret E., Olivari A. GY Ir 
sco A. - T.M. Serra S. - C.Com. 14 Zunioi F.- I. 


Scarpa U. 
Sardegna... . .{|AR{tl mag. i) Divis. Navi | C.V. Nicastro E. - C.F. Cacace A. - T.V. De Dato & Arr © 
e Torpediniere bene A., Pittoni L., Cagliari M., Bernaroli M. - SI 
di Riserva ff. T.V. Resucco P. © SIV. Spagnoli A., Terram £ 


Lubrano G. Petruzzelli D.. Granozio L. - o.. PST 
E.. De Januario A., Bellipanni G., De Pisa F., Ress. 
Manoia G.. Palermo A., Boninsegni Vitali L.. Lamit: °° 
T.G.N. ff. da C. Cavallini V. - If Mace, Giumilete : ` 
C.Muce. Nikolassi A., Ordone V. - T, dace, Massar `` 
S.T.Macc. Tallarino E., Pietrantonio E.-C.H.Cagas | 
T.M. Gragnano M. - C.Com, Carminiani G. 


Saetta. .....|D | 6 giug. m4 Spezia T.V. Accame N. - T.Macc. Scola E. 


Sesta. ......| A [It apr, 900|Costantinopoli] C.C. Basso C. - T.V. Cuturi E. - S.T. V. Bonaldi S. Arietta 
- T.M. Bassi G. - T.Com. Zanetti M. 


Sicilia . A apr. 94] Forza Navale | C.V. Rocca Rey €. - C.F. Lovatelli O. - Z. V. Comolli B. S>_ 
ae Mediterraneo F., Guercia I., Granatei A.. Da Sacco A.. Russo kd)” 
Filippi G, Viganoni G., Castiglia ». Fedeli M.. 57- 
gioui B. - G.3/. Cesarano A., Vertù C., Peire A. Dei La 
Pier L.. Fumagalli A.. Jarach G., Vietina Re InUh> ” 
ardino O.. Ceccarelli E., sinforiani G. - C.G. N. Fe! 4 
M. - M.Hacc. Russo G. - C.Jlacc. Arata V., Garon j 
T.Maec. Nicolini A. - S.7.Macc. Altieri S.. De SE 4., 
Poletto F., Garberoglio G. - C.H. Del Re Giovatt + 
Cordaro D. - CCom. Grillo E. - 7.Com, Marrama T 


ma 


Mtrale.......j} L | 3 lugl, 983 Spezia T.V. Vertunni A. - T.Macc. Arbicone A. 
Staffetta... . .|AÀ Ti) dee. 903 Campagna C.F. Patris G. - C.C. De Lorenzi G. - T.V. Mancini L. ve 
Id rugratica rega G. B., Spano M., Battag'ia G. - S T.V. Campi.’ 


Puccio E., Salza S., Gancia M. - G.M. Baldi C.. S2: # 
di Mombello G., 1. Macc. Carniel V. - 7.X. Tatare: 
Fatis A. - T.Com. 2è Cirillo G. 


mag. 904 Spezia T.V. Porta E. ' 


ix 


Stella Polare. | D |1: 


“== 


© 
8 Data 
Nome della nave X della Destinazione STATO MAGGIORE 
5 posizione 
a 
Stromboli. ...| D | 1 dec. 901 Venezia C.C. Magliulo L. - C.Mucc. Massa G. - C.Com. Bissocoli R. 
Tevere. .....| A | 1 apr. 904 | Forza Navale| T.V. Cocozza Campanile N. - S.T. V. Fossati N. 
Mediterraneo 
Trinacria . ...| D |12 mag. 904 Spezia C.C. Morino S. - T. V. Angeli A. - C.Macc. Asso L. - C.Com. 
Gatti G. 
Tripoli. .... l A R| 6 giug. 904 Spezia CC. Girosi E. - T.V. Giannelli G. - T. Macc. Leonelli R. - T.M. 
Quaini G. 
Turbine .....{| A | 1 apr. 904| Forza Navale | C.C. Giavotto M. - T.V. Cucobini F. - T. Macc. Pastena R. 
Mediterraneo 
Umbria... ...| A |25 mar.904| Missione in | C.F. Corsi C. - C.C. De Luca C. - T.V. Tonta L.. Manzoni G., 
America Oricchio M., Caracciolo di Forino T., Fongi E. - G.M. 
Raineri Biscia G., Albertelli F.. Roesler Franza L. - 
C.Macc. Dongo G. B. - S.T.Macc. ff. da T. Coda R. + CJI. 
Luzzati A. - C.Com. Volpe A. 
Urania.. .. A |18 febb. 904| Mar Rosso C.F. Cutinelli R. E. - T.V. Cavalli G. - S.7.V. Paladini R.. 


Soldati R., Accame E. - T, Macc. Posteraro P. « T.M. Cu- 
turani M.- 7.Com. x2 Zola G. 


Varese.. .. ..! A | 1 apr. 904| Forza Navale| C. V. Mirabello G.-C. F. Filipponi E. - T.V. Romani E., 
Mediterraneo Menicanti G., Verna G., De Ferrante L.. Cavalazzi A., 

Ross: F.. - S.7.V. Bardesono G., Batilo A., Lovera F.. De- 
gli Oddi G. - G.M. Roselli M., Pfatisch G., Baggi G., Pratì 
F., Salvagnini C.. Maroni A., Panunzio T. - C.G.N. Pa- 
dula A., M. Macc. Uccello A. - C. Mace. Firpo A. - T. Macc. 
Ornano G. - S.T Macc. Carrara N., Gaeta A. - C.M. Suo- 
cone G.- T.M. Minule M. - C.Com. Giulia Q., - S.7.Com, 
Profumo M. i 

Vespucci. . ...{ D | 1 apr. 903 Spezia C.C. Simion E. - T.V. Failla G. - C.3facc. Onetti G, - C. Mum. 
Bensa E. 

Vettor Pisani. .| A {15 apr. 903 Spezia C.V. Call R. - C.F. Incoucci T. - T. V. Casano S.. Bernotti R., 
Lunga M., Michelagnoli M., Cattani P. - S.7. V. Savino L., 
De Donato C., Pini V. - G.M. Toppia L., Corneliani L., 
Barenghi C. - C.G.N. Saetti G. - M.3facc. Lavatelli A. - 
C. Macc. Anfossi E. - S.T. Macc. Stroscia V., Palmieri F., 
Finamore R. - C.M. Fazio P. - 7... Verde L. - C.Com, 
Ferri P. - T.Com. Longobardi E. 

Vesuvio .....| D |15 lugl. 902 Venezia C.C. Dentice E. - C.Macc, Tassinari G. - C.Com. Giacomuzzi G. 

Velta. ......| D | 6 giug. 904 Spezia T.V. Segrè G. - T. Macc. Montanari F. - T.Com, Ruggiero E. 

Velturno.. .. .| A |28 ottob.908| Mar Rosso C.F. Lorecchio S. - T.V. Tanca B. - S.T.V. Mercalli C. A., 
Neyrone L., Cignozei A., Romani F. - G.M. Podrazzoli U. 
- T.Macc. Massardo E. - T.M. Sangermano C. - T.Com. Sca- 
relli V. 

Vulcano. ....| D |15 mag. 900 Spezia C.C. Solari Emilio - C.M. Palestrino L. - T.Com. Foà E. 

Washington, . .| D |27 mag. 903 Spezia C.C. Ginocchio G. - T.C.R.E. torp. Delitala F. - S.T.Micc. Me- 
negazzi U. - 7.Com. Manara L. 

Zeffire ......|ARII7 mag. 904 Napoli C.C. Faralla O. - T.V. Verità Poeta M. - 7.Macc. Ruggiero L. 

Torpediniere di 1° classe. 

Aquila. ...../AR) 1 mag. 904! Civitavecchia | T.V. Orsini G. - S.T.V. De Orestis F. - S.7.3f«cc. Rovati P. 

Avvoltoto . .. .{AR 6 mag. 904 id. T.V. Baudoin V. - S.7.V. Dalzio N. - S.T. Macc. Arata C. 

Condore. ..../AR/ 6 mag. 904 id. C.C. Cacace A. - S.7.V. Merolla Q. - S.T.Macc. Cotzia A. 

Faleo......./AR/ 1 mag. 904 id. T.V. Pedemonti D.- 8.T.V. Visconti E.-S.7T. Macc. Dapino G. B. 

Nibbio. .....;AR| L mag. 904 id. T.V. Bonati A. - S.7.V. La Rana D. - S.T.Macc. Roma F. 

Sparviero , .|A R] 1 mag. £04, Civitavecchia | T. Y. Dilda I. - S.T. V. Siocoli O. - S.T.Macc. Minale M. 


| 


Nome 
deila nave 


Terpediniere 
N. 26 S. 
> 38 » 
o 239 » 
o 30» 
o 31» 
» 32 » 
> 34» 
o 25 » 
» 37» 
° 39» 
o 41» 
>» 43» 
o 48» 
o 43 » 
œ 48 
o. 49» 
» 530» 
>» SÌ » 
» S4> 
o 535» 
» 56» 
>» 38 » 
e 30 » 
» Gd» 
» 6l > 
» 62» 


Posirione 


AR 


AR 


AR 


Località 


Taranto 
Taranto 
Spezia 
Venezia 
Spezia 
Spezia 
Venezia 
Venezia 
Venezia 
‘Taranto 
Taranto 


Taranto 


Spezia 
Spezia 
Taranto 
Taranto 


Tarunto 


Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Venezia 
Civitaveochia 

Ancona 


Venezia 


— 12 — 


Torpediniere di 2% e 3‘ classe. 


STATO 


e © o ss @ ò% o 


eo è. © èëè e > 0. 


© 0 © è è © * 
e. ù «© >» * 0. 
>. > è © o > 9 


e.» © ò> à è 4; 


o > © © 4, ù > 


T. V. Ruggiero A. 


T. V. Magliano A. 


©. * o o s s o 
>. > @ e © ù o 


è ¢ e ù» è è. 


e. e © >ò a o @ 


€ > @ © * e è. 


e 0 © © © a o 


0 * e 0 ò% # o 


T. V. Resio L. 
T. V. Feraud A. 


T. V. Bonaldi A. 


MAGGIORE 


Noma 
della nave 


63 


67 


68 


70 


71 


73 


Tt 


73 


76 


TI 


TS 


79 


80 


81 


83 


$4 


8S 


87 


88 


89 


Torpediniere 


Posizione 


AR 


AR 


D 


Località 


. 63 S. A R| Civitavecchia, T. 


| 


STATO MAGG! :5E 


V. 


Marchese R. 


Venezia T. V. Tornielli V. 
Ancona | T. V. Dondero P. 
Spezia | LEI 
Ancona | T. V. Navone L. 
Spezia rd, eee ot 
Civitavecchia | C.C. Benevento E. 


Civitavecchia i 
I 


Spezia | 


Maddalena 


Maddalena 


Maddalena 


| 
Venezia | 
Vonezia 
Veneria 


Venezia 


Maddalena 


Maddalena T. 


Spezia T. 


Maddalena T. 


Spezia 


Spezia 


Maddalena | T. 


Maddalena T. 


Spezia | 


Anoona | C. 


T. V. Gais L. 


C. C. Janch O. 
T. V. Castellino L. 


C.C. Caliendo V.-ST.V. 
Volpe E. 
Battısta G. 


. e . . ° . . 


ry S. T. Mace, 


T. V. Tornielli V. 
C.C. Marzolo P. 
T. V. De Filippi L. 


C.C. Jauch O. - S£. T.F. 
Ajello L. - S. 7. Mace 


Nedbal E. 


Vv. 


V. 


V. 


V. 


V. 


C. 


Fiore M. 


Lubelli R. 


Averza R. 


Fiore M. 


Cerio A. 


Simoni A. - S.T. V. 


Zoni C. 


Nome 
della nave 


orpedimiere 


N. 90 S. 


| Posizione 


D 


AR 


D 


D 


AR 


Locallta 


Spezia 
Venezia 
Napoli 
Spezia 
Napoli 


Venezia 


Livorno 
Livorno 
Spezia 
Spezia 
Spezia 
Noli 
Spezia 
Genova 
Messina 
Spezia 
Spezia 
Spezia 
Maddalena 
Maddalena 
Spezia 
Maddalena 
Maddalena 


Spezia 


ai 


STATO MAGGIORB 


e > € @ © è o 


C. C. Marzolo P.-S.T.V. 
Comito E. - S.T.Macc. 
Capozza A. 


T. V. Folco G. 


T. V. Frigerio E. 


C. C. Ferretti A. - S. T 
Macc. Parodi A. 


T. V. Genta E. 


T. V. Conz A. 


C. C. Bollo G.- S.T, Mace. 
Rossi E. 


T. V. Santasilia G. 


T. V. Lovutelli M. 


Nome 
della nave 


Torpediniere 


N. HSS. JAR 


> 119 » 


» 133 >» 


> 124 > 


Posizione 


A R| Civitavecchia 


A RÎ Civitavecchia 


Località 


Gaeta 


Napoli 
Gaeta 


Napoli 


Messina 
Messina 
Napoli 
Messina 
Messina 
Messina 
Messina 
Napoli 
Messina 
Napoli 
Spezia 
Napoli 
Messina 
Messina 
Napoli 
Messina 
Messina 


Napoli 


STATO MAGGIORE 


C. C. Simonetti D. 
T. V. Alberti A° 
T. V. Acton A. 


T. V. Todisco C. 


T. V. Gambardella F. 

C. C. Bonacini A. - S.T. 
Macc. Scognamiglio P.. 

T.V. Gambardolla F. 

1. V. Gonvesi Zerbi G. 

T. V. Sechi G. 


T. V. Martini A. 


C. C. Lovera di Maria Q. 
S.T. Macc. Porpora L., 


T. V. Scarparro À, 


T. V. Proli V. 
T. V. Rossi Zito A. 
T. V. Casabona AM. 


T. V. Sorrentino A. 


— 14 — 


© © 
e a 
(=) a © 
delve nave | Z | Destinazione STATO MAGGIORE donea ve | E | Destinazione STATO MAGSICRE 
3 È 
| 
Torpediniere Torpediniere i 
| 
N. 142 S.|AR Taranto C. C. Biglieri V. - S. T., N.149 S.[AR Taranto T. V. Bozzoni A. 
Macc, Malato E. 
» 148 > | AR Taranto viag » 150 » [AR Taranto T. V. Oggero V. 
» 144 > JAR Taranto è a ee ee » 131» JAR Taranto Id. 
o 143 > JAR Taranto T. V.Colli di Feliziano A.|| » 1358 > |AR Taranto da Me ee 
o 146 » AR Taranto T. V. Galdini G. » 158 > IAR Taranto T. V. Monaco R. 
» 147 > |AR Taranto T. V. Galdini G. Delfino.| R Spezia | LS Bonetu E. - CGS. 
ernardis C. 
» 148» AR Taranto T. V. Bozzoni A. sa ul ua | ET oe ee 
Sussidiarie minori e navi d'uso locale per Servizio Dipartimentale. 
Ufficiali E | S 
NAVE ra Località | NAVE = Loca'ita 
Responsabili 3 | 3 
Guardiano. . | T.V. Alvisi R Miseno ia Rimerchiatori È 
Mestre.. T. V. Vinci D Taranto i li 2 I ` aan R Da 
Murano ... R Napoli S ina an ° R Spe 
Verde .. x D Taranto | . # i i = oe sae 
Pagano. Sn: R Napoli , Z e e . . ° e . a adie 
e . e e e e . pezis 
Bette » 7... e.. > c IA Maddalena 
. | > 8 è . . e . e . R Spezia 
Viterbo , , . R Spezia | » 9... La .|R Napoli 
N. 2... . R Taranto » 10. . . Le Pe . İR Spezia 
> 4 ° e È . R Spezia >» il é ë . . . e ° R Venezie 
i 
ea . ‘ A vanesa J> B... oe - | A Maddalena 
» 7 ua al .! R Spezia |> we. , ES Gs e| Aà Naddalena 
» 10 . | R Spezia > 16.. . du |A Maddalena 
>» Il, , À .-. .|R Spesis ils 27... Lola CJA Taranti 
> 18 e . e e ° . 
Cisterne minori = Taranto 
: l > 19 e e e o .@ o. e R Taranto 
Adige . ; x . i R Napoli ili a SI Maddales 
Arno, ., , . | A Civitavecchia » 28 R Speri 
Bisagno . bake E A Maddalena » 24 # an 
Brenta. . «è LR Venezia > 26 R vii 
Miri... . A .| R Napoli » ss 7 . 
e e e e è œ ° R Napoli 
Minelo . so R Taranto . 
i > 29 A e e e e CD) e R Spezia 
Pe. ... a tae, et. te RS A Maddalena | 
Polcevera . . | R Spezia | Cannoniere lagunari 
Sarno , , . | A Maddalena N. EI. .. cd a . | B Venezie 
Velino. .| R Taranto > EV. |.. oo a .|R Venezia 


Movimenti di RR. Navi dal 19 maggio al 14 giugno 1904 


Il primo ancoraggio è quello ore era la nave il 19 maggio 190% 


Affondatore, Spezia — A Viareggio il 6 giugno, a Piombino il 7, a 
San Stefano il 7, a Portoferraio 1° 8, a Longone il 9, a Spezia il 10. 

Agordat, Aurusta — A Siracusa il 21, a Catania il 27, a Giardini il 
3 giugno, a Pozzuoli il 7. 

A. di Saint Bon, Augusta — A Siracusa il 21, a Catania il 27, a Giar- 
dini il 3 giugno, a Pozzuoli il 7. 

A. Doria, Taranto. 

Atlante, Napoli — A Maddalena il 28. 

Aqulione, Catania — Ad Augusta il 21, a Siracusa il 21, a Catania il 27, 
a Messina il 3 giugno, a Spezia il 6. 

Antilope, Assab. 

Borea, Napoli — A Siracusa il 22, ad Augusta il 24, a Siracusa il 25, 
a Catania il 27, a Messina il 3 giugno, a Spezia il 6. 

C. Alberto, Messina — Ad Augusta il 19, a Siracusa il 21, a Catania 
il 27, a Giardini il 3 giugno, a Pozzuoli il 7. 

Coatit, Augusta — A Siracusa il 21, a Catania il 27, a Giardini il 3 giugno, 
a Pozzuoli il 7. 

Colombo, Assab — A Massaua il 22. 

Dardo, Catania — Ad Augusta il 21, a Siracusa il 21, a Catania il 27, 
a Reggio il 3 giugno, a Messina il 8, a Pozzuoli il 7. 

Dandolo, Taranto. 

Dogali, Napoli — A Pozzuoli il 21, a Gibilterra il 26, a Tangeri il 31, 
a Las Palmas il 9 giugno. 

Eiba, Cinkiang — A Shiakwan il 20, a Wuhu il il 24, a Kiukiang il 26, 
ad Hankow il 31, partita l’ 11 giugno. 

E. Filiberto, Augusta — A Siracusa il 21, a Catania il 27, a Giardini 
il 3 giugno, a Pozzuoli il 7. 

Eridano, Venezia — A Giardini il 12 giugno, partita il 13. 

Euridice, Candia — A Sitia il 20, a Suda il 21, a Syra il 9 giugno, a 
Chio l’ 11, a Metelino il 12. 

Euro, Catania — Ad Augusta il 21, a Siracusa il 21, a Catania il 27, a 
Reggio il 3 giugno, a Messina il 3, a Pozzuoli il 7. 


CARRI co 


Flavio Giola, Smirne — Al Pireo il 29, a Patrasso il 5 giugno, par- 
tito il 7. 

Freccia, Napoli. 

Fuimine, Catania — Ad Augusta il 21, a Siracusa il 21, a Catania il 27, 
a Reggio il 8 giugno, a Messina il 8, a Pozzuoli il 7. 

Galiloo, Suez — A Massaua il 4 giugno, partita il 18. 

Garibaldi, Angusta — A Siracusa il 21, a Catania il 27, a Giardini il 
3 giugno, a Pozzuoli il 7. 

Garigliano, Spezia — A Napoli il 4 giugno, a Pozzuoli il 9, a Spezia l’I1. 

Gazzella, Assab. 

G. Bausan, Taranto. 

Lampo, Catania — Ad Augusta il 21, a Siracusa il 21, a Catania il 27, 
a Reggio il 3 giugno, a Messina il 8, a Pozzuoli il 7. 

Lepanto, Spezia — A Portoferraio il 21, a Spezia il 28. 

Liguria — Ad Honolulu il 25, partita il 2 giugno per ‘Tahiti e Apia. 

M. Polo, Shanghai. 

M. Colonna, Spezia — A Cagliari l’ 11 giugno: 

Nembo, Catania — Ad Augusta il 21, a Catania il 27, a Messina il 
3 giugno, a Spezia il 6. 

Partenope, Augusta — A Siracusa il 21, a Catania il 27, a Giardini il 
8 giugno, a Pozzuoli il 7. 

Piemonte — A Suez il 20, a Pozzuoli il 28, a Napoli il 2 giugno. 

Puglia, Cemulpo. 

Re Umberto, Turanto. 

Sardegna, Taranto. 

Sesla, Costantinopoli. 

Sicilia, Augusta — A Siracusa il 21, a Catania il 27, a Giardini il 
3 giugno, a Pozzuoli il 7. 

Staffetta, Difncin — A Massaua il 23, a Suez il 2 giugno, a Port Said 
il 3, a Messina l’8. 

Tevere, Messina — A Catania il 19, ad Augusta il 20, a Siracusa il 21, 
a Catania il 26, a Napoli il 3 giugno. 

Turbine, Catania — Ad Augusta il 21, a Siracusa il 21, a Catania il 26, 
a Messina il 3 giugno, a Spezia il 6. 

Umbria, Santos — A Montevideo il 27. 

Urania, Assab — A Massaua il 2 giugno, partita il 13. 

Varese, Messina — Ad Augusta il 19, a Siracusa il 21, a Catania il 27, 
a Giardini il 8 giugno, a Pozzuoli il 7. 

Vettor Pisani, Colombo — A Perim il 30, a Massaua il 1° giugno, a 
Suez il 7, a Spezia il 13. 

Volturno, Assab — A Massaua il 22, ad Assab il 27. 
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